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1 Innledning 
1.1 Temaet for avhandlingen 
 
Det er en rekke spesielle og særegne spørsmål som reiser seg ved transport av levende 
fisk i brønnbåt.1 Et av disse spørsmålene er de mange ulike skadetyper som kan inntre. 
Nylig seilte en brønnbåt lastet med smolt gjennom en fjord hvor det lå et 
oppdrettsanlegg for fisk. Smolten i brønnbåten var bærer av en smittsom sykdom. 
Ettersom brønnbåten benyttet et åpent system,2 ble fisken i oppdrettsanlegget smittet. 
Resultatet var at 50.000 kilo oppdrettsfisk måtte slaktes og destrueres. Skadene innebar 
forringelse av miljøet utenfor brønnskipet. Risikoen for spredning av smittsomme 
sykdommer på fisken øker ved at vann fra en lokalitet flyttes til en annen lokalitet på 
denne måten.  
 
En annen form for skade, inntreffer når fisk rømmer fra oppdrettsanlegget på grunn av 
at brønnbåten støter sammen med oppdrettsanlegget, eller propellen på skipet gjør hull 
på merdene (nøtene).3 I 2004 var slike sammenstøt årsak til over 70 % av den totale 
mengde rømt fisk.4 Dette er meget uheldig; ikke bare fra et økonomisk synspunkt for 
oppdretteren som lider et tap, men også på grunn av konsekvensene for det biologiske 
mangfoldet i havet.  
 
Fisken om bord i brønnbåten er også utsatt for skade i forbindelse med transporten. 
Risikoen for slik skade er betydelig større enn ved transport av annet gods. Fisken blir 
under laste-, losse- og transportoperasjonene utsatt for stress. Dette minsker dens 
motstandskraft for ytre påvirkninger. Når fisken blir stresset eller utsatt for store 
belastninger, kan den begynne å sprelle og vri seg, slik at skjellene løsner. Ved neste 
 
1 Se punkt 1.3 
2 Se punkt 1.3 
3 SINTEF-rapport s. 69 
4 FHL årsrapport 2004 s. 14 
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håndtering kan skjellene falle av. Dette kan leges over tid, men sopp og åpne sår kan bli 
resultatet. Dette skjer særlig ved lave temperaturer.5 Dårlig behandling kan dessuten 
medføre at fisken får en dårlig allmenntilstand (slakk fisk). Fisken kan også skades eller 
gå tapt på grunn av overlasting og brennmanetangrep. Resultatet av skadene er svært 
ofte at all fisk må slaktes og destrueres. Dette kalles lasteskade, fordi skaden er påført 
det transporterte gods. Det er kun denne typen skade som faller inn under 
problemstillingen for avhandlingen ”transportørens ansvar for skade på levende fisk 
under sjøtransport.”  
 
Det rettslige grunnlaget finnes i Lov om sjøfarten av 24. juni 1994 nr 39 (heretter 
sjøloven eller sjøl.). Sjøloven skiller mellom lasteskadeansvaret ved transport av gods, 
dyr, passasjerer og reisegods.6 Det første spørsmålet er hvor i dette systemet transport 
av levende fisk faller inn. Er levende fisk ”dyr” i lovens forstand? Finnes det unntak? 
Hva er eventuelt vilkårene for det? Hvor langt strekker transportørens omsorgsplikt seg? 
Hvem svarer transportøren for? Er ansvarsperiodens begynnelse og slutt annerledes på 
grunn av andre lasterutiner ved transport av levende fisk? Kan transportøren fraskrive 
seg ansvaret for lasteskade på forhånd? Hvem har bevisbyrden? Dette er spørsmål jeg 
vil forsøke å svare på i avhandlingen.  
 
1.2 Avgrensning 
 
Problemstillingen gir i seg selv visse rammer for fremstillingen. Det er transportørens 
erstatningsansvar jeg vil vurdere. Andres ansvar holdes utenfor fremstillingen. Det er 
skadeansvaret for den transporterte levende fisken som er i fokus. Andre typer skade, 
som nevnt i kapittel 1.1, og andre former for ansvar som for eksempel 
forsinkelsesansvaret, beskrivelsesansvaret og utleveringsansvaret, holdes utenfor. 
Begrunnelsen for dette er at det er skade eller tap av fisken som er mest relevant i 
praksis. Det er kun vilkårene for ansvar og ansvarsfraskrivelser jeg vil ta for meg. 
Følgene av at ansvar blir ilagt; tapsberegning, ansvarsbegrensning og tap av retten til 
ansvarsbegrensning, altså ansvarets omfang, vil ikke bli behandlet i avhandlingen. Jeg 
 
5 Sak nr 00-00391 A s. 11 (Vedlegg B) 
6 Sjøloven §§ 275, 277, 418 og 419 
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har videre valgt å avgrense oppgaven til innenriksfart. Dette på bakgrunn av at 
mesteparten av brønnbåttransportene foretas innenfor Norges grenser. Dessuten har ikke 
alle stater den særlige ansvarsregel for skade på levende dyr i sin lovgivning, for 
eksempel England og Skottland. Det er ved internasjonale transporter spesielle 
veterinærmedisinske problemer som jeg ikke går nærmere inn på i fremstillingen. Jeg 
vil videre legge hovedvekten på avtaler om stykkgodstransport, men jeg vil kort vise 
forskjellene dersom partene har valgt å inngå en befraktningsavtale. Jeg har valgt å 
avgrense mot vei-, luft- og jernbanetransport, da oppgaven vil favne for vidt om jeg 
også skulle foreta en sammenligning mellom reglene. Heller ikke kombinerte (såkalte 
multimodale) transporter vil bli behandlet, da dette ikke er vanlig ved transport av 
levende fisk. Problemstillingen med skillet kontraherende og utførende transportør vil 
heller ikke bli drøftet. Dette på grunn av at bruk av fremmed tonnasje ikke synes å 
forekomme ved transport av levende fisk. Jeg vil derfor i det følgende forutsette at den 
som påtar seg transportoppdraget også er den som utfører det. Forøvrig vil jeg bare ta 
for meg reglene om transportørens erstatningsansvar i den grad disse er relevante i 
forhold til transport av levende fisk. 
 
1.3 Rederiene, brønnbåtene og transportmetodene 
 
Havbruksnæringen i Norge er relativt ny med sin 40-årige historie. Den er Norges 
største eksportnæring etter olje og gass. Selskapsformen til fiskeoppdretterne spenner 
fra små heleide lokale virksomheter til store multinasjonale selskaper.7 Dagens system 
for oppdrett av anadrome laksearter (laks og regnbueørret), innebærer stor grad av 
transport av levende fisk (matfisk), smolt, rogn og melke mellom ulike typer av anlegg.8 
Oppdretterne spesialiserer seg innen en eller flere av disse grenene. Fisken må 
transporteres mellom anleggene og til sist til slakteriene. De fleste smolt og 
matfisktransportene foregår med skip. Transportene foregår med såkalte brønnbåter. 
Disse har tanker hvor lasten oppbevares, tanken kalles brønn, derav navnet brønnbåt.9 
De fleste av rederiene driver transport langs norskekysten, mens noen få har etablert seg 
 
7 Fiskeri- og havbruksnæringens landsforenings hjemmeside 
8 http://matportalen.no/Saker/transport_levende_fisk 
9 Brønnbåteiernes forenings hjemmeside 
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i andre fiskeoppdrettsstater som Skottland, Shetland, Irland, Færøyene, Chile og 
Canada.  
 
Det er i dag 121 godkjente brønnbåter i Norge. Det er ca 33 ledende rederier som står 
for hovedaktiviteten og disponerer til sammen ca 50 skip.10 De nyere skipene har en 
lengde på 40-55 meter, tankene om bord rommer nå vanligvis over 600 m3, og har en 
lastekapasitet på 100-130 tonn fisk. Prisen er på ca 30-40 millioner kroner.  
 
Nye krav til miljø, sporbarhet og matvaresikkerhet er bakgrunnen for moderniseringen 
av flåten.11 Nyere forskning har fokusert på å redusere stresspåvikning hos fisken under 
transport. Prosessene fisken må gjennom ved lasting, transport og lossing, forårsaker 
alvorlig fysiologisk stress hos fisken. Dette påvirker blant annet respirasjonen, 
sykdomsmotstanden, sjøvannstoleranse og vekst. Det er derfor viktig å finne løsninger 
som i størst mulig grad tar hensyn til dette, slik at det ferdige fiskeprodukt er av best 
mulig kvalitet. 
 
Tidligere var den vanligste måten å laste og losse brønnbåtene å håve inn fisken med en 
dekkmontert kran. I dag benyttes flere forskjellige metoder for pumping eller avrenning 
av vann. Vakuumpumping har vist seg lite skånsomt for fisken. Nye systemer er derfor 
tatt i bruk. Hevert-prinsippet innebærer at vannstanden er lavere i brønnene enn i havet. 
Dette gjør at fisk og vann naturlig strømmer inn i brønnen.12   
 
De fleste brønnbåter bygges i dag med to brønner som er adskilt med et langsgående 
skott i senter av båten. Det vanligste har vært, og er, et ”åpent system”. Det vil si at 
fartøyet tar inn vann til brønnen ved å åpne bunnventilene i fartøyet, og pumpe ut 
overflødig vann bak i brønnen. Friskt vann strømmer inn i brønnen. Vannkvaliteten 
holder seg høy fordi oksygen tilføres og fiskens avfallsstoffer fjernes. Vann som tas inn 
kan imidlertid medføre skade på fisken dersom det er forurenset eller surt. Et slikt 
system innebærer dessuten en smitterisiko for miljøet utenfor. Dersom fisken i et 
distrikt er infisert med sykdom vil denne sykdommen raskt spres til et annet. Dette 
 
10 KPMG-rapport s. 1 
11 http://www.havbruk.no/dir2/aquaservice/bedriftsprofil/solvtrans/solvtrnor.html 
12 SINTEF-rapport s. 74 
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problemet reduseres ved de nye brønnsystemene. I et ”lukket system” kan vannet 
resirkuleres og tilsettes oksygen.13 Systemet er ikke ferdig utviklet og kan ikke benyttes 
mer en et par timer for å beholde tilstrekkelig god vannkvalitet.  
 
I brønnen kan det installeres såkalte skyveskott. Dette er en perforert skottvegg som kan 
beveges i langsgående retning i brønnen. Ved lossing blir fisken trengt sammen og 
skjøvet sakte bakover i båten. Fisken får mindre plass i brønnen uten at den merker det. 
Fisken kan så løftes sakte og skånsomt ut av brønnen. En unngår da at vannet i brønnen 
tappes ned slik at fisken blir stresset. Faren for smittespredning reduseres fordi vann 
ikke må etterfylles etter lossing.14 Nyere brønnbåter leveres også med 
nedkjølingssystemer, hvor temperaturen på vannet kjøles ned. Dette bidrar til at risikoen 
for at fisken blir stresset reduseres. 
 
1.4 Den videre fremstilling 
 
I kapittel 2 tar jeg for meg det som er spesielt med rettskildebildet i denne delen av 
sjøretten. Kapittel 3 omhandler partene, fraktavtalene og lovens anvendelsesområde. I 
kapittel 4 ser jeg på de ulike mulige grunnlagene for ansvar eller ansvarsfrihet. Jeg vil så 
drøfte vilkårene for de grunnlagene som er aktuelle ved transport av levende fisk i 
kapittel 5 og 6. I kapittel 7 oppsummerer jeg. 
 
13 NIVA prosjektfakta 
14 http://www.ntnu.no/gemini/2001-03/5_1.htm  
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2 Rettskildebildet 
 
2.1 Nordisk lovsamarbeid 
 
Det nordiske lovsamarbeidet mellom Norge, Sverige, Danmark og Finland har pågått i 
over 100 år, siden Sjøloven av 20. juli 1893 nr 1 (heretter tidligere sjølov) ble vedtatt. 
Denne er senere endret en rekke ganger og da hver gang i samarbeid med de nordiske 
landene. Sjøloven (1994) er den siste omfattende lovrevisjon av reglene om befordring 
av gods. De nordiske landene har i dag nesten identiske sjølover materielt sett. 
Oppbyggingen av lovene er også helt på linje.15 Forarbeidene til sjøloven er publisert i 
Norges offentlige utredninger (NOU) 1993:36 Godsbefordring til sjøs, Odelstings-
proposisjonen (Ot. prp) nr 55 (1993-94) Om lov om sjøfarten og Innstilling til 
Odelstinget (Innst . O.) nr 50 (1993-94) Innstilling fra Næringskomiteen om lov om 
sjøfarten. Jeg vil for det meste vise til NOU 1993:36, da de øvrige slutter seg til denne. 
Sjøloven viderefører i vesentlig grad bestemmelser fra lovrevisjonen i 1973, og 
forarbeidene, NOU 1972:11 Godsbefordring til sjøs er derfor fortsatt av betydning for 
tolkningen av sjøloven. 
 
Spørsmålet er så: Hvilken vekt skal en uttalelse i de svenske, danske eller finske 
forarbeidene tillegges ved tolkningen av en norsk lovbestemmelse? Det følger av de 
norske forarbeidene at det nordiske lovsamarbeid har lagt vesentlig vekt på å 
harmonisere både lovtekstene og motivene.16 Innebærer dette en presumpsjon for at alle 
lands forarbeider gir uttrykk for en felles forståelse og tolkning av de enkelte 
bestemmelsene? I så fall må en kunne legge vekt på uttalelser i andre forarbeider. 
Særlig i de tilfelle der de norske forarbeider er vage eller ikke gir svar. I NJA 1978 s. 14 
”Plastracern på Vänern” heter det at ”Med hänsyn till att sjölagens regler tillkommit 
etfer nordisk samarbete, som lett till väsentligen överensstämmande regler i de nordiska 
 
15 Ot. prp. nr 55 (1993-94) s. 6. Se også Høyesterett i ND 1975 s. 75 ”Sunny Lady” på s. 90 
16 NOU 1993:36 s. 6 
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länderna, har det sitt interess att här även uppmärksamma ett uttalande av det norska 
stortingets justiskomitè vid antagandet år 1964 av de nya ansvarsbegränsningsreglerna.” 
Det må antas at tilsvarende gjelder og vil bli lagt til grunn i norsk rett17, forutsatt at de 
norske og nordiske reglene har samme løsning og at de er basert på samme hensyn.18 I 
de tilfelle dette er oppfylt vil derfor andre nordiske forarbeider kunne benyttes til å 
belyse norske lovtekster.  
 
På bakgrunn av det nordiske lovsamarbeid har de nordiske domstolene vist en tendens 
til å innrette seg etter hverandre og bruke praksis fra de øvrige nordiske landene.  I 
”Nordiske Domme i Sjøfartsanliggender” (ND) publiseres dommer avsagt av de 
nordiske lands høyeste domstoler, men også enkelte underrettsdommer tas inn, dersom 
de er prinsipielle. Dette innebærer at også dommer avsagt av domstoler i de øvrige 
nordiske land er av betydning ved løsningen av norske rettstvister. Når det gjelder skade 
på levende fisk under transport har jeg ikke lykkes i å finne dommer fra andre land enn 
Norge. Overnevnte gjør seg derfor bare gjeldende i denne fremstillingen i de mer 
generelle rettsspørsmål. Det finnes få dommer om skade på levende fisk. Jeg vil derfor i 
det følgende bruke de som eksisterer, også underrettsdommer. Disse blir vesentlig 
anvendt som eksempler da de har liten vekt som rettskilde. De kan like fullt inneholde 
gode argumenter. Noen er publisert i ND. 
 
Norge valgte på ett punkt å fravike det nordiske samarbeid og rettsenhet. Innenriks 
stykkgodstransport ble regulert med særskilte nasjonale regler. Bakgrunnen for denne 
reguleringen var det omfattende omfanget av sjøtransport i Norge. Sjøtransport fremstår 
som et alternativ til andre transportformer og partene vet ofte ikke ved inngåelse av 
transportavtalen om den vil oppfylles ved sjø-, vei- eller jernbanetransport.19 
Ansvarsreglene ble av disse årsaker bragt i overensstemmelse med reglene om vei- og 
jernbanetransport.20 Unntaket for nautisk feil og brann kommer ikke til anvendelse og 
ansvarsgrensene ble forhøyet, jf. sjøloven §§ 276 (3) og 280 (2). Dette innebærer at 
transportøren ikke er ansvarlig for sine hjelperes feil eller forsømmelse som skyldes 
 
17 Eckhoff s. 290 
18 Grönfors s. 13 
19 NOU 1993:36 s. 13 
20 I.c. 
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nautisk feil, feil i behandlingen av skipet og brann. Disse reglene ble ikke vedtatt før 
2.august 1996 grunnet behovet for å utrede de økonomiske konsekvensene av forslaget 
bedre.21 Forarbeidene til lovendringen er Ot. prp. nr 34 (1995-96) om lov endring i 
sjøloven m.m. og Innst. O. nr 65 (1995-96) Innstilling fra justiskomiteen om lov 
endringer i sjøloven m.m.  
 
2.2 Internasjonale konvensjoner 
 
Det finnes tre konkurrerende konvensjonsregimer om konnossementer og sjøtransport 
av gods. Den første var konnossementskonvensjonen av 1924 (heretter Haag-reglene), 
som ble gjennomført i norsk rett ved Konnossementskonvensjonsloven i 1938. Behovet 
for revisjon meldte seg etter hvert. I 1968 ble tilleggsprotokollen (heretter Haag-Visby-
reglene) vedtatt og inkorporert i norsk rett ved endring av sjøloven av 8. juni 1973 nr 
38. De Forente Nasjoner (FN) vedtok en ny konvensjon om sjøtransport av gods i 1978 
(heretter Hamburg-reglene). I FN pågår det et nytt forsøk på å lage et sett regler om 
stykkgodstransport som kan forsøke å bringe internasjonal rettsenhet på området. Det er 
også her foreslått en egen regel om ansvaret for levende dyr. 
 
Spørsmålet ved lovrevisjonen i 1993 var om Norge skulle ratifisere Hamburg-reglene. 
Ettersom en fellesnordisk tilslutning ikke var mulig, har ikke Norge og de nordiske 
statene ratifisert Hamburg-reglene.22 De nordiske landene valgte å fastholde 
konvensjonsbindingen til Haag-Visby-reglene, men innførte Hamburg-reglenes 
bestemmelser i den grad dette var mulig i forhold til eksisterende forpliktelser. 
Løsningene som er valgt i sjøloven innbærer dessuten at det stort sett er de samme 
regler som gjelder for internasjonal- som for innenriksfart.23 Dette gjelder enten vi ser 
på bestemmelser med sitt opphav i Haag-Visby- eller i Hamburg-reglene. Hvilke følger 
for tolkningen av de norske bestemmelsene har dette? Utgangspunktet i begge tilfeller 
er at Norge ikke er folkerettslig forpliktet til å bidra til internasjonal rettsenhet på 
området eller til å følge en internasjonal tolkning av bestemmelsene. Hensynet til 
 
21 Ot. prp. nr 55 (1993-94) s. 13, Ot. prp. nr 34 (1995-96) s. 5 og 18 og Innst. O. nr 65 (1995-96) s. 3 
22 NOU 1993:36 s 13, Ot. prp. nr 55 (1993-94) s. 12 og Innst. O. nr 50 (1993-94) s. 2  
23 Unntak i kapittel 2.1 om særregler for innenriksfart 
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internasjonal uniformitet eller rettsenhet taler likevel for at de norske bestemmelsene 
bør tolkes på samme måte som resten av konvensjonsstatene tolker dem. Dette gjør seg 
ikke dersom lovgiver klart og med hensikt har fraveket fra konvensjonenes 
bestemmelser.24 Det hender at norske domstoler legger vekt på andre staters (særlig 
nordiske og angloamerikanske) dommer om tolkningen av Haag-reglene og Haag-
Visby-reglene.25 Dette må antas bare å gjelde i den utstrekning både Norge og de stater, 
hvis dommer anvendes, har ratifisert gjeldende konvensjon. 
 
2.3 Hensyn  
 
Reglene om transportørens erstatningsansvar er bygget på ulike hensyn. Hovedformålet 
ved sjølovsendringen i 1994 var å styrke vareeiers stilling gjennom å utvide 
transportørens preseptoriske ansvar. Reglene i sjøloven foretar en risikodeling mellom 
transportøren og vareeieren. Risikoen bør plasseres hos den som er nærmest til å 
forhindre skade eller tap. Godset er i transportørens varetekt under transporten, det er 
derfor han som er nærmest til å gi mannskapet instruksjoner om behandlingen av lasten. 
Risikoen bør derfor plasseres hos transportøren. Han kan ikke lenger kunne fraskrive 
seg ansvaret for transport av levende dyr. Lovgiver har derimot funnet det urimelig at 
transportøren skal ha ansvaret for de særlige risiki som er knyttet til transport av 
levende dyr. Hensynet til transportøren er ivaretatt gjennom en lempeligere ansvarsregel 
ved slik transport. De særegne reglene for innenriksfart innebærer en ytterligere styrking 
av vareeierens stilling da transportøren beholder sitt arbeidsgiveransvar eller 
”husbondsansvar” for sine medhjelpere.26
 
Den avveining mellom vareeier og transportør som er foretatt i loven er også avgjørende 
i forholdet mellom reder- og vareassurandørene. Det er på bakgrunn av at det innen 
skipsfart i utstrakt grad tegnes forsikring. Tapene dekkes derfor ofte av et 
forsikringsselskap. Ansvarsreglene bør derfor utformes ut fra hensynet til å finne en 
rasjonell fordeling av tapene mellom vareassurandør og transportørens kasko- og 
 
24 Eckhoff s. 289 
25 Se f.eks. ND 1975 s. 85 på s. 91 
26 Selvig ”The Hamburg Rules” s. 3 
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ansvarsassurandør (P&I forsikring/klubb).27 Det vil være samfunnsøkonomisk gunstig å 
plassere ansvar hos den part som lettest og rimeligst kan forsikre seg. I innenriksfart er 
det imidlertid ikke så vanlig å tegne vareforsikring, selv i forretningsforhold.28 Siden 
dette ikke er så vanlig som i internasjonale forhold er det derfor ekstra viktig med et 
strengt transportøransvar. Det kan derfor være uheldig om hensynet til 
forsikringsselskapene skulle bli avgjørende ved innenriksfart. 
 
Tidligere var det vareassurandør som dekket tap på grunn av nautisk feil og brann, 
levende dyr og forsinkelse, uten at det forelå regressrett hos transportøren (i realiteten 
hans P&I klubb).29 Premiene var derfor store. Dekningen av slike tap er nå overtatt av 
P&I klubbene. Vareforsikringsselskapene kan nå kreve regress i slike tilfelle, premiene 
bør derfor settes ned. P&I klubbene har måttet sette opp sine innbetalinger, og 
transportørens driftsomkostninger vil derfor øke. Det er imidlertid ikke sikkert at økte 
fraktrater vil kunne kompensere fordi konkurransen med andre rederier eller 
landtransport vil kunne presse prisene ned.30 Assurandørene mente videre at 
vareforsikringspremiene ikke ville minske like mye som ansvarsforsikringen ville øke. 
Dette på bakgrunn av at vareassurandørene driver kommersielt med krav om inntjening. 
De vil antageligvis ikke sette ned sine premier like mye som P&I klubbenes premier må 
opp for å dekke deres økte ansvar. Dette vil i stor grad avgjøres etter hvor stor grad 
vareassurandør vil benytte seg av regressadgangen.31 Det kan være billigere å forsikre 
en og samme risiko gjennom en P&I klubb enn vareassurandør fordi klubbene driver ut 
fra ”non-profitt” filosofi. De bruker mer av premiene til å dekke faktiske 
forsikringstilfeller. Det kan derfor være mer samfunnsøkonomisk riktig å legge risikoen 
hos transportøren fordi hans forsikringsmuligheter i utgangspunktet vil være rimeligere 
enn vareeierens.  
 
Transport av levende dyr har en tilknytning til the European Convention for the 
Protection of Animals During International Transport, vedtatt i 1968. I fortalen fremgår 
 
27 NOU 1993:36 s. 14  
28 l.c. 
29 Selvig ”The Hamburg Rules” s. 3 og Mankabady [et al.] s. 244 
30 Ot. prp. nr 34 (1995-96) s. 13 
31 Selvig ”The Hamburg Rules” s. 5 
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det at formålet er ”to safeguard, as far as possible, animals in transport from suffering” 
Siden lidelsene dyrene utsettes for oftest medfører tap (død, skade eller sykdom), er 
formålet å unngå at transportøren skal kunne fraskrive seg ansvar, med mindre han har 
tatt alle rimelige forholdsregler for å forhindre tapet eller skaden.32 Transport av dyr er 
ikke uforenlig med dyrevelferd. Konvensjonen har hatt betydning for bestemmelsene 
om transport av levende dyr i Hamburg-reglene. For veg-, fly- og jernbanetransport var 
det på dette tidspunkt allerede utarbeidet konvensjoner eller avtaler for transport av 
levende dyr. De hadde forstått at nøkkelen ligger i å definere hva som kan kreves av 
aktsomhet og omsorgsplikt hos hver av partene i kontrakten, enn å la transportøren 
gjemme seg bak ansvarsfraskrivelsesklausuler.33 Dyrevelferd kan derfor også sies å 
være et hensyn bak reglene. 
 
32 UNIDROIT-rapport para. 4 
33 Ibid. para. 7 
12 
                                                
3 Partene, avtalene, transportdokumentene og lovens preseptivtet 
 
3.1 Partene i fraktavtalene 
 
En fraktavtale forstås vanligvis som en avtale om å utføre transport med skip eller å 
stille et skips lastekapasitet til disposisjon for en medkontrahent.34 Både avtaler om 
stykkgodstransport og avtaler om befraktning av skip er fraktavtaler.35 Sjøloven skiller 
nå skarpere mellom disse typene av fraktavtaler ved at reglene er gitt i hvert sitt kapittel; 
kapittel 13 for stykkgodstransport og kapittel 14 for befraktning.36  
 
Partene i en stykkgodsavtale kalles transportør og sender, mens de kalles bortfrakter og 
befrakter i befraktningsavtaler. Betegnelsene er kun partsbetegnelser. Transportøren er 
den som avgir et løfte om å transportere stykkgods (transportløftet), jf. Sjøl. § 251. Han 
er den som ved avtale påtar seg å utføre transport.37 Det er de avtalerettslige regler som 
anvendes til å avgjøre hvem som er transportør. Motparten i stykkgodsavtalene er 
senderen. Det er han som har et transportbehov og er mottager for transportløftet, jf. 
sjøl. § 251. Bortfrakteren er den som ved avtale bortfrakter et skip til en annen, jf. sjøl. 
§ 321. Å bortfrakte et skip betyr å stille skipet til disposisjon for befordring av gods og 
utføre befordringen på den måten avtalen forutsetter.38 Befrakteren er motparten i 
befraktningsavtalen. Transportøren og bortfrakteren kan være eier, reder eller befrakter 
(frembortfrakter) i forhold til en annen befraktningsavtale. En reder er den ”som setter 
virksomheten i gang, leder den og bærer den økonomiske risiko.”39 Han er den som 
utruster, bemanner og setter skipet i fart. Den som leverer varene til transportøren eller 
bortfrakteren for lasting kalles en avlaster, jf. sjøl. § 251. Avlasteren kan være part i 
 
34 Falkanger s. 217. 
35 NOU 1993:36 s. 8 
36 Ibid. s. 9 
37 Ibid. s. 19 
38 Ibid. s. 58 
39 Brækhus ”Rederens husbondsansvar” s. 33 
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fraktavtalen, men trenger ikke å være det. Tilsvarende kan det være en tredjemann som 
skal ta imot varene på bestemmelsesstedet, den som faktisk tar imot varene kalles 
mottager. 
 
3.2 Fraktavtalene og transportdokumentene 
 
For å avgjøre om fraktavtalen er en stykkgodsavtale eller befraktningsavtale er det 
avgjørende hvilken type kontraktsdokument (ofte et standarddokument) partene har 
benyttet eller tatt sikte på å benytte.40 Dokumentene er utarbeidet av enten redersiden 
alene, av vareeiersiden alene eller av partene i samarbeid. I sistnevnte tilfelle er 
dokumentet et ”agreed document”, hvilket vil si at det er mer eller mindre gjensidige og 
likeverdige parter som har kommet frem til et forhandlingsresultat som tar hensyn til 
begge parters interesser.41  
 
Stykkgodstransportene skjer som regel i henhold til konnossement eller sjøfraktbrev 
(transportdokumenter). Dokumentene er meget like, de fungerer som bevis for 
transportavtalen og som bevis for transportørens mottagelse av godset, det vil si at de 
fungerer som en kvittering for mottatt gods. Det avgjørende for om vi har å gjøre med et 
konnossement eller sjøfraktbrev er altså at dokumentet etter sitt innhold fremtrer som 
bevis på disse forhold.42 Forskjellen ligger i at konnossementet er et 
omsetningsdokument, jf. sjøl. §§ 292 (1) nr 2, mens sjøfraktbrevet ikke er det. 
Sjøfraktbrevet inneholder et tilsagn til transportøren om å utlevere godset til mottager 
angitt i dokumentet, jf § 308 (1) nr 2. Et transportdokument som ikke angir hvem som 
er mottager er ikke et sjøfraktbrev.43 I motsetning til konnossementet behøver ikke 
sjøfraktbrevet å kalle seg for sjøfraktbrev. Det er tilstrekkelig at dokumentet 
innholdsmessig oppfyller vilkårene i § 308.  
 
Det finnes en rekke ulike typer av befraktningsavtaler. Hovedskillet går mellom reise- 
og tidsbefraktning. Felles for disse er at de nedtegnes i certepartier. Ordet stammer fra 
 
40 NOU 1993:36 s. 58 
41 Woxholt s. 463 
42 NOU 1993:36 s. 50 
43 l.c. 
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det latinske uttrykket charta partita som innebar å nedfelle befraktningsavtaler i et 
skriftlig dokument som ble delt i to på uregelmessig måte. Partene kunne da identifisere 
hverandre i lossehavn ved hjelp av å sammenholde dokumentet.44 Certepartiene varierer 
betydelig både i innhold, form og omfang.45  
 
Det foreligger en avtale om reisebefraktning hvis frakten (vederlaget) beregnes per 
reise, jf. sjøl. § 321 (2). Det finnes flere varianter av reisebefraktning. Avtalen kan angå 
hele skipets lastekapasitet for én bestemt reise fra A til B, en slik avtale nedfelles i et 
reisecerteparti. Dersom avtalen gjelder et visst antall reiser som skal utføres etter 
hverandre i henhold til en befraktningsavtale for et navngitt skip, har vi med 
konsekutive reiser å gjøre, jf. sjøl. § 321 (2). Det er her vanlig å benytte certepartiet for 
konsekutive reiser.  
 
Konsekutive reiser må avgrenses mot kvantumskontrakten.46 Dersom avtalen gjelder 
befordring med skip av et fastsatt kvantum gods som fordeles på flere reiser innenfor et 
angitt tidsrom, jf. sjøl. § 362, har vi med en kvantumskontrakt å gjøre. Denne kan 
beskrives som en rammeavtale for et større eller mindre antall enkeltbefordringer.47 Den 
avgjørende forskjell fra konsekutive reiser er at bortfrakter har stor frihet til selv å 
bestemme hvilket skip som skal utføre den enkelte reise, mens befrakter har frihet ved 
utarbeidelsen av skipningsplanen.48  
 
Ved tidsbefraktning beregnes frakten per tidsenhet. Et tidscerteparti angir gjerne en 
bestemt periode hvor bortfrakter forplikter seg til å utføre de reiser befrakteren 
bestemmer og han betaler vederlag for denne perioden. Under en tidsbefraktningsavtale 
har befrakteren den kommersielle ledelsen av skipet og bestemmer bl.a. hvilke havner 
skipet skal anløpe.  
 
 
44 NOU 1993:36 s. 58 
45 Ot. prp. nr 55 (1993-1994) s. 13 
46 NOU 1993:36 s. 78 
47 l.c 
48 l.c. 
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3.3 Fraktavtalene i innenriks transport av levende fisk 
 
Det sentrale transportdokumentet ved transport av levende fisk under avtaler om 
stykkgodstransport er sjøfraktbrevet. De fleste rederiene som transporterer levende fisk 
er tilsluttet Brønnbåteiernes Forening (BREF), mens fiskeoppdretterne er tilsluttet 
Fiskeri og havbruksnæringens Landsorganisasjon (FHL). Disse organisasjonene 
utarbeidet et sjøfraktbrev til bruk i brønnbåttransporter i 1994, et ”agreed dokument”.49 
Dokumentet ble endret i 2001 på bakgrunn av Høyesteretts dom gjengitt i Rt 2001 s. 
676, som er nærmere omtalt i kapittel 4.4. Dette Sjøfraktbrevet anvendes i stor grad av 
partene ved transport av levende fisk. Det har tittelen ”Sjøfraktbrev/turrapport”, men 
som nevnt i punkt 3.2 er ikke dette avgjørende. Dokumentet har en forside for utfylling 
av visse data; transportør, sender, mottager, transportvilkårene, anmerkninger om lasten 
og om hvem som skal betale frakten. Dette er informasjon sjøfraktbrevet skal inneholde 
i henhold til sjøl. § 309 (1). Sjøfraktbrevet har også rom for innfylling av laste- og 
lossested, eller leverings- og utleveringssted som forarbeidene kaller det.50 
Sjøfraktbrevet skal undertegnes av transportøren eller av noen som handler på dennes 
vegne, jf. § 309 (1) 2.puktum. På baksiden av dokumentet fremgår transportørens vilkår 
for transporten. Sjøfraktbrevet oppfyller vilkårene i sjøloven § 308 og 309 og er således 
et sjøfraktbrev i lovens forstand. 
 
Fordelen med sjøfraktbrevet er at mottager ikke trenger å presentere dokumentet for 
transportøren i lossehavn for å få varene utlevert, det er tilstrekkelig at mottager kan 
legge frem identifikasjonspapirer. Dokumentet passer derfor meget godt ved kortere 
transporter i norsk innenriks kystfart, og det er stor tradisjon for å benytte slike.51 
Transporten tar ofte kortere tid enn dokumentet bruker i posten til bestemmelsesstedet. 
Transportøren slipper da å bli forsinket i lossehavn eller måtte sette varene på lager.52 
Sjøfraktbrevet er også praktisk ved transporter der vareeier ikke har behov for å 
disponere over varene ved salg, f.eks ved ”in-house”-transaksjoner mellom avdelinger i 
samme selskap. Dette er tilfellet ved transport av levende fisk fra oppdrettsanlegg til 
 
49 Vedlegg A  
50 NOU 1993:36 s. 51 
51 Ibid. s. 13 
52 Betænkning nr 1215 s. 36 
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slakteri i de største oppdrettsselskapene. Det må antas at dette er bakgrunnen for at 
BREF og FHL valgte å utforme et sjøfraktbrev til bruk i brønnbåttransport.  
 
Det inngås også befraktningsavtaler ved transport av levende fisk. Det er i nær 100 % 
av tilfellene kvantumskontrakt eller tilsvarende rammeavtaler som inngås. Det er mye 
som tyder på at avtalene er mer uformelle og at kontraktsrutinene er forenklede i disse 
tilfeller.53 Dette innebærer at standarddokumenter ikke anvendes i like stor grad som i 
stykkgodstransport.54 I kvantumskontraktene fastsettes gjerne kvantum til ”den 
produksjon av fisk oppdretteren til enhver tid må ha”, eller til ”hele produksjonen hos X 
produsent” et bestemt år.55 I henhold til sjølovens forarbeider kreves det ikke at 
kvantum fastsettes i vekt eller volum.56 Et års produksjon av papirruller har vært ansett 
som en tilstrekkelig klar angivelse av mengde.57 Det er vanlig at avtalen bestemmer at 
den enkelte reise skal være underlagt reisebefraktningsreglene.58 Ved transport av fisk 
er imidlertid dette annerledes, her avtales det gjerne at Sjøfraktbrevet skal anvendes ved 
hver enkelt reise. Denne inneholder de nærmere transportvilkår og anvendes som en 
dokumentasjon på alt skipet frakter. Fiskeoppdrettere med et relativt konstant 
transportbehov inngår vanligvis avtaler med varighet på 1-5 år.  
 
3.4 Hva er lovens anvendelsesområde og finnes det et preseptorisk 
lasteskadeansvar? 
 
Reglene om transportørens erstatningsansvar for lasteskade ved stykkgodstransporter 
finner vi i sjølovens kapittel 13, i §§ 274-289. Disse reglene er gitt tilsvarende 
anvendelse for reise- og tidsbefraktning i lovens kapittel 14 i § 347 og 383. Spørsmålet 
er i det følgende om disse reglene kommer preseptorisk til anvendelse under norsk 
innenrikstransport av levende fisk.  
 
 
53 NOU 1993:36 s. 16 
54 l.c. 
55 Vedlegg C 
56 NOU 1993:36 s. 78  
57 ND 1960 s. 349 ”Lulu-sagen” 
58 NOU 1993:36 s. 77  
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Det følger av sjøloven § 252 (1) at kapittel 13 gjelder for avtaler om sjøtransport i 
innenriksfart i Norge og i fart mellom Norge, Danmark, Finland og Sverige, såkalt 
internordisk fart. Anvendelsesområdet til reglene beror på en tolkning av begrepet 
”sjøtransport i innenriksfart i Norge”. Sjøtransport er definert i forarbeidene som en 
avtale hvor transportøren mot frakt påtar seg å transportere gods til sjøs fra en havn til 
en annen.59 Det omfatter altså i utgangspunktet alle typer transportavtaler så fremt avtalt 
leveringssted og utleveringssted for den aktuelle godssending ligger i Norge.60 Disse 
avtalene må imidlertid avgrenses mot befraktningsavtaler, jf. § 253 (1).61 I henhold til § 
254 (1) vil avtaleklausul som er i strid med kapittel 13 eller § 501 om foreldelse være 
ugyldig. En slik avtalebestemmelse vil det bli sett bort fra. Det gjelder imidlertid ikke 
dersom transportøren påtar seg ansvar eller forpliktelser utover det som følger av 
kapittel 13, jf. 2.ledd. Reglene er derfor preseptoriske til vareeierens gunst. Kapittel 13 
og reglene om transportørens erstatningsansvar vil komme preseptorisk til anvendelse 
på avtaler om transport av levende fisk som er dokumentert ved Sjøfraktbrevet.  
 
Det er en viss sammenheng mellom reglene om stykkgodstransport og befraktning. For 
kvantumskontrakten bestemmer sjøl. § 367 (1) at når rammeavtalen har gått over til å 
bli en individuell transportforpliktelse i henhold til § 366, gjelder reglene om 
reisebefraktning eller stykkgodstransport for den befordring som skal utføres. 
Forarbeidene sier at dette må avgjøres etter sjøl. § 253.62  
 
Etter § 253 (1) 1.punktum er hovedregelen at kapittel 13 ikke gjelder transport av gods i 
henhold til certepartier for befraktning. Stykkgodsreglene gjelder imidlertid dersom 
konnossement er utstedt under certepartiet, og dette er bestemmende for rettsforholdet 
mellom transportøren og innehaveren, jf. § 253 (1) 2.punktum. Som nevnt er det ikke 
vanlig å utstede konnossement ved fisketransport.  
 
Kapittel 13 kommer også til anvendelse på hver enkelt reise under avtale om ”transport 
med skip av gods fordelt på flere reiser innenfor et angitt tidsrom”, jf. § 253 (2) 
 
59 Ibid. s. 19 
60 Ot. prp. nr 34 (2995-96) s.17 i forbindelse med samme begrep i §§ 276 (3) og 280 (2) (etterarbeid) 
61 Se rett nedenfor 
62 NOU 1993:36 s. 81 
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1.punktum. Ordlyden ligner på definisjonen av kvantumskontrakten i sjøl. § 362, 
bortsett fra at det i § 362 er et vilkår at avtalen gjelder et ”fastsatt kvantum” gods.63 I 
henhold til forarbeidene er det nettopp kvantumskontrakten som omfattes, men også 
andre tilsvarende fraktavtaler som forutsetter at et ”kvantum” gods transporters innenfor 
et angitt tidsrom fordelt over flere reiser.64  
 
Kapittel 13 kommer likevel ikke til anvendelse på slike avtaler dersom den enkelte reise 
utføres i henhold til certeparti, jf. § 253 (2) 2.punktum. Det avgjørende i disse tilfeller 
vil derfor være om det finnes et certeparti eller et sjøfraktbrev som dokumentasjon for 
den enkelte reise. Det er, som nevnt i punkt 3.3, vanlig at kvantumskontrakten selv 
angir at Sjøfraktbrevet skal anvendes ved hver enkelt reise. I disse tilfeller vil kapittel 
13 komme til anvendelse på denne reisen, selve kvantumskontrakten omfattes ikke av 
kapittel 13, denne vil reguleres av de deklaratoriske regler om kvantumskontrakten i 
kapittel 14.65 I de tilfelle det eksisterer et certeparti under kvantumskontrakten vil dette 
være et reisecerteparti, jf. definisjonen over i punkt 3.2. Situasjonen vil da reguleres av 
reglene i sjølovens kapittel 14. 
 
Reglene i kapittel 14 gjelder avtaler om befraktning av skip i innenriksfart i Norge, så 
fremt norsk rett kommer til anvendelse, jf. sjøl. § 321 (2) og (3). Loven viker imidlertid 
som hovedregel for partenes avtale, etablert praksis og handelsbruk, jf. § 322(1). 
Unntak fra avtalefriheten gjelder ved reisebefraktning ved innenriksfart i Norge, jf. § 
322 (2). Reisebefraktning omfatter befraktning under reisecerteparti og certeparti for 
konsekutive reiser, jf. § 321 (1) 2.punktum. I disse tilfeller kan reglene i §§ 347 og 501 
ikke fravikes til skade for avlaster, reisebefrakter eller mottager. Den førstnevnte 
bestemmelsen gir §§ 274-289 tilsvarende anvendelse, dette innebærer at 
reisebortfrakteren blir ansvarlig som transportør. Det er altså de samme regler som 
kommer til anvendelse her. Mottager som ikke er reisebefrakter kan også kreve 
erstatning etter reglene. En forskjell er imidlertid at §§ 276 (3) og 280 (2) ikke gjelder, 
jf. § 347 (1) 2.punktum. Dette innebærer at ansvarsfritaket for nautisk feil og brann 
kommer til anvendelse og ansvarsgrensene er lavere enn i innenriks stykkgodstransport. 
 
63 NOU 1993:36 s. 78 
64 Ibid. s. 22 
65 l.c. 
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Reglene om tidsbefraktning er ikke gjort preseptoriske i innenriks fart i Norge, med 
mindre det utstedes konnossement under certepartiet, jf. § 322 (4). Reglene i kapittel 14 
vil kun komme til anvendelse ved tolkning og utfylling av avtalen som bakgrunnsrett. 
Sjøloven § 383 (1) gir §§ 274-289 tilsvarende anvendelse også her. 
 
Det er imidlertid meg bekjent sjelden at reisecerteparti, certeparti for konsekutive reiser 
eller tidscertepartiet anvendes ved transport av levende fisk. Det kan imidlertid være 
økonomisk lønnsomt for transportøren på grunn av unntakene og ansvarsgrensen.  
 
Jeg vil i det følgende kun behandle reglene i kapittel 13 om stykkgodsavtaler på 
bakgrunn av at det er bestemmelsene her som i de aller fleste tilfelle kommer til 
anvendelse.  
20 
                                                
4 Allment om transportørens ansvar for levende fisk  
 
4.1 Innledning 
 
Det er tre mulige hjemler for ansvar eller ansvarsfraskrivelse for en transportør som 
frakter levende fisk. Ansvar for lasteskade i sjøloven § 275, ansvaret for levende dyr i § 
277 og ansvarsfraskrivelse for gods av uvanlig beskaffenhet i § 254 (4). Reglene om 
ansvaret for passasjerer og reisegods er ikke aktuelle ved transport av levende fisk, jf. 
sjøloven §§ 418 og 419 jf. 401. Det er flere måter å tolke sammenhengen mellom §§ 
275, 277 og 254 (4) på. For det første kan man se reglene slik at de regulerer tre ulike 
typer gods; vanlig gods, levende dyr og gods med uvanlig beskaffenhet, og at det ikke 
er noen sammenheng mellom dem. Reglene kan imidlertid også forstås slik at alle kan 
komme til anvendelse på samme type gods, men at det er ulike vilkår for hver regel. Jeg 
vil i det følgende drøfte om levende fisk overhodet er omfattet av bestemmelsene §§ 
275, 277 og 254 (4). 
 
4.2 Hva omfattes av begrepet ”gods”? 
 
Det første spørsmålet som må tas stilling til er hva slags gods som omfattes av sjøloven 
§ 275? Sjøloven har, i motsetning til konvensjonene, ingen bestemmelse som definerer 
gods.66 Forarbeidene har heller ikke definert begrepet eller kommentert hvorfor vi ikke 
har noen definisjon av gods.67 I Haag-Visby-reglenes art 1 e) omfatter begrepet “goods, 
wares, merchandise and articles of every kind whatsoever except live animals and 
cargo... carried on deck.” Godsbegrepet omfatter her alt bortsett fra levende dyr og 
dekkslast. I forarbeidene til sjøloven fremkommer det imidlertid klart at ”transportørens 
ansvar for skade på levende dyr skal som hovedregel bestemmes etter reglene i utkastet 
 
66 Sjøloven § 251 
67 NOU 1993:36 s. 35 
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§§ 275 og 276”.68 Begrepet gods i § 275 omfatter da også levende dyr. I ND 1993 s. 361 
”Startrans” ble det lagt til grunn at den tidligere sjølov § 118, som § 275 er en 
videreføring av, kom til anvendelse ved skade på levende fisk. Hamburg-reglene art 1 nr 
5 omfatter levende dyr i sin definisjon av ”gods”. Lovgiver ville ved revisjonen av 
sjøloven innføre Hamburg-reglenes bestemmelser i den grad dette ikke var i strid med 
Haag-Visby-reglene.69 Haag-Visby-reglene unntar eksplisitt transport av levende dyr fra 
sin definisjon av gods. Vil det være i strid med konvensjonen å la levende dyr være 
omfattet av sjøloven § 275, som inkorporerer Haag-Visby-reglene?  
 
Dersom levende dyr ikke er omfattet av § 275, vil ikke bestemmelsen fremstå som noen 
hovedregel, og § 277 som et unntak, jf. uttalelsen i forarbeidene.70 Levende dyr vil da 
reguleres av § 277 alene. Dersom levende fisk ikke omfattes av begrepet ”levende dyr” 
vil situasjonen være den at ansvaret for skade på levende fisk ikke er regulert av 
sjøloven, eller at fisk er en egen type gods som omfattes av begrepet ”gods” i § 275. 
Sistnevnte virker kunstig ut fra en tolkning av ordlyden. Spørsmålet er hvor stor vekt en 
kan legge på uttalelsen i forarbeidene om at levende dyr som hovedregel skal vurderes 
etter § 275. De danske forarbeidene sier at §§ 275-278 regulerer ulike typer skade, ikke 
ulike typer gods.71 Dette kan innebære at levende dyr omfattes av § 275 når vilkårene i 
§ 277 ikke er oppfylt. Forarbeidene stenger altså ikke for at levende dyr omfattes av 
gods-begrepet. De svenske forarbeider sier at § 277 bare kommer til anvendelse dersom 
det er noe annet enn selve transporten som medfører skade, nemlig særlige risiki ved 
transport av dyr. Bestemmelsen er et ”komplement” til § 275, noe som kan tolkes i 
retning av at det alminnelige presumpsjonsansvar i § 275 også gjelder for levende dyr.72 
Tilsvarende i de finske forarbeider.73 Jeg har etter dette kommet til at levende dyr 
omfattes av begrepet ”gods” i § 275. 
 
 
68 NOU 1993:36 s. 36 og SOU 1990:13 s. 148 
69 NOU 1993:36 s. 12 
70 Ibid. s. 36 
71 Betænkning 1215 s. 63 
72 SOU 1990:13 s. 150 
73 RP 62/1994 detaljmotivering til den finske sjølovens 13 kap. 25 § (tilsvarende § 275) 
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4.3 Er levende fisk omfattet av begrepet ”levende dyr”? 
 
Spørsmålet er om levende fisk er omfattet av begrepet ”levende dyr” i sjøloven § 277. 
Ordet ”levende” byr ikke på særskilte problemer, og må bety det som ikke er dødt, men 
som er i live; kan bevege seg, puster og har et kretsløp.  
 
”Animals” forstås (vanligvis) rettslig som ethvert levende vesen som kan bevege seg 
selv, unntatt mennesker. I lovform er begrepet forklart slik; ”all living creatures not 
human or rational and endowed with the power of voluntary self-movement, unless the 
statute or other contract in which the word is employed indicates that it should be given 
another or more restricted meaning.”74 Begrepet “live animals” er uklart, og verken 
juridisk teori, konvensjons- og lovkonsipister eller avtaleparter har klart å gjøre begrepet 
mer presist gjennom årene det har vært brukt. Et konnossement fra United States Line 
inneholdt en ansvarsfraskrivelsesklausul hvor det fremgikk at ”the term live animals 
shall include birds, reptiles, fish and all animate things other than human beings.” Dette 
er et eksempel på hvordan en har unngått å gi begrepet et klart innhold.75 I en dom av 
the Commercial court of Marseilles ble transport av levende østers i kurver omfattet av 
Haag-reglenes begrep ”live animals”.76 Denne avgjørelsen er i ettertid kritisert fordi den 
utvider begrepet i for stor grad til også å omfatte dyr som ikke kan bevege seg av egen 
kraft.77
 
Det norske ordet ”dyr” byr imidlertid på andre tolkningsproblemer siden det er 
flertydig. En naturlig språklig forståelse av begrepet ”dyr” har, slik jeg ser det, to 
tolkningsalternativer. Det første innebærer en noe snever forståelse av begrepet; at det 
er kun pattedyr, som f. eks geit, hest, sau og ku, som er ”dyr” i lovens forstand. Den 
andre alternative forståelsen er at det er en fellesbetegnelse for de fem gruppene av 
virveldyr man deler dyreriket inn i, det vil si pattedyr, fugl, reptiler, amfibier og fisk. 
Begrepet omfatter da alle levende vesener bortsett fra mennesker. Grensedragningen 
 
74 3 Corpus Juris Secundum, ”animals”, para 1 and decision cit   
75 UNIDROIT-rapport para 15 
76 Court of Marseilles, 9.november 1948, Revue Scapel, 1948 s. 43 
77 Ripert. s. 686 
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nedover til planter kan vise seg vanskelig.78 Spørsmålet er hvilke av disse alternative 
tolkningene av begrepet lovgiver har ment å benytte seg av. Bestemmelsens 
anvendelsesområde blir videre om en velger det andre tolkningsalternativet. Siden 
bestemmelsen er en unntaksbestemmelse må en normalt utvise forsiktighet med å 
strekke ordlyden for langt, fordi dette vil kunne medføre en uthuling av hovedregelen i 
§ 275.  
 
Forarbeidene til loven er tause med hensyn til tolkningen av begrepet ”dyr”.79 Mye kan 
tale for å tolke forarbeidene slik at også fisk må omfattes av bestemmelsen, siden de 
ikke eksplisitt unntar slik transport. Det foregikk allerede i 1993, da sjøloven ble 
vedtatt, en del transport av levende fisk i brønnbåt. De svenske forarbeidene nevner 
avlsdyr og veddeløpshester som eksempler på dyr i lovens forstand.80 Dette utelukker 
imidlertid ikke fisk som dyr, da de bare er eksempler. 
 
Bestemmelsen kom inn i loven som et ledd i å styrke lasteeierens stilling ved 
sjøtransport.81 Den ble gitt som en særregel på grunn av de iboende egenskaper dyr har 
som medfører en særlig risiko for skade ved slik transport. Dette taler for en snever 
tolkning, da flertallet av dyretransporter vil bli regulert av den strengere ansvarsregelen 
i § 275.  
 
Rettspraksis har de senere årene gitt et mer eller mindre entydig svar. ND 1998 s. 358 
”Frode junior” var den første dommen som ble avsagt etter at sjøl. § 277 trådte i kraft. 
Saken gjaldt transport av matfisk fra et oppdrettsanlegg til slakteri. Under den tredje 
turen døde ca en tredjedel av den transporterte laks før ankomst til slakteriet. 
Fiskeoppdretteren saksøkte transportøren med krav om erstatning. Hammerfest 
herredsrett uttalte at levende laks ikke er omfattet av begrepet ”levende dyr” i sjøloven § 
277. Begrunnelsen var at bestemmelsen hadde sin bakgrunn i at ”fraktefartøyer normalt 
ikke er innrettet på transport av dyr. I tilfellet dårlig vær, var det ikke mulig å stue denne 
lasten fast”. Etter rettens syn gjorde ikke dette seg gjeldende ved transport av levende 
 
78 UNIDROIT-rapport para 9 
79 NOU 1993:36 s. 36, Ot. prp. nr 55 (1993-94) s. 19 og Inns. O. nr 50 (1993-94) s. 2 
80 SOU 1990:13 s. 150  
81 NOU 1993:36 s. 9 
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fisk i brønnbåt. Når dommen tas nærmere i øyesyn er det mye som taler for at den er 
basert på en uriktig rettsoppfatning. Hammerfest herredsrett har tolket begrepet 
”levende dyr” for snevert. Det går ikke an å stue fast levende fisk i brønnbåt. Det blir 
derfor en selvmotsigelse å si at fisk ikke er omfattet, fordi bestemmelsen er beregnet på 
dyr som ikke kan stues fast. Ansvar for lasteskaden ble av retten ilagt i medhold av 
sjøloven § 151, bestemmelsen om rederens husbondsansvar, til tross for at sjøloven har 
en generell ansvarsregel for lasteskade i § 275. Denne blir ikke vurdert av retten 
overhodet.  
 
Den neste saken gjaldt en avtale mellom en smoltoppdretter og et rederi om transport av 
smolt til flere forskjellige fiskeoppdrettere. Det ble utført i alt fire transporter. I løpet av 
den første måneden etter levering døde en relativt stor del av smolten. Senderen nektet 
derfor å betale transportfakturaene. Hovedsøksmålet gjaldt derfor krav på betaling, 
mens senderen gikk til motsøksmål med krav om erstatning for tap som følge av 
transportskade. I ND 2000 s. 393 ”Sea Star” var Hålogaland lagmannsrett enige med 
Vardø herredsrett82 i at fisk omfattes av en naturlig språklig forståelse av ”dyr”. 
Lagmannsretten mente at det ville vært naturlig å nevne det i forarbeidene dersom det 
var meningen å holde smolttransport utenfor bestemmelsens virkeområde.  
 
Nedenes herredsrett fant også at fisk er omfattet av begrepet ”dyr”.83 Saksforholdet 
lignet det sistnevnte, men avtale om transport ble her inngått av kjøper. Det ble foretatt 
to transporter, og det var stor dødelighet på den siste turen. Selger betalte erstatning til 
kjøper, og selger krevde dette tapet dekket av transportøren.  
 
Også Høyesterett har uttalt at ”levende dyr” omfatter levende fisk.84 Dette var i 
ankesaken til ND 2000 s. 393. Saken for Høyesterett var avgrenset til spørsmålet om 
adgangen til ansvarsfraskrivelser i henhold til sjøl. § 254 (4). Uttalelsen kom ikke 
direkte i relasjon til § 277, men i forhold til tidligere sjølov § 168 (2). Høyesterett 
uttaler seg også om lovendringene som kom i 1994 og om bakgrunnen for disse. I denne 
relasjon omtales også § 277. En må anta at Høyesterett ville uttalt seg om det, dersom 
 
82 Sak nr 98-00164 A 
83 Sak nr 00-00391A 
84 Rt 2001 s. 676 på s. 681 
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det tilsvarende begrep ”levende dyr” i sistnevnte bestemmelse ikke omfattet levende 
fisk. Uttalelsen må derfor kunne tas til inntekt for en tolkning som innebærer at fisk er 
omfattet av begrepet ”dyr”. Dette vil dessuten fremme harmoni i lovverket, siden 
begrepet begge steder er brukt i relasjon til befordring av gods. Forarbeidene sier 
uttrykkelig i kommentaren til § 277 at tidligere sjølov § 168 (2) tillater 
ansvarsfraskrivelser på ”dette området”. Dette taler for at bestemmelsene regulerer 
samme type ”levende dyr”.  
 
I juridisk teori er det også hevdet at levende fisk transportert i brønnbåt er omfattet av 
begrepet.85 Begrunnelsen her er at det ville vært nevnt i loven dersom noe annet skulle 
gjelde. Det er også fremhevet at det under transport av dyr ofte er store verdier på spill. 
En avlshingst kan nevnes som eksempel.86 Argumentet trekker i retning av at også fisk 
er omfattet av bestemmelsen. En brønnbåt full av fisk vil inneholde verdier for 
flerfoldige tusen kroner. Dette taler også for å omfatte levende fisk.  
 
Høyesterett fant at fisk er dyr i lovens forstand og dette er forenlig med et av 
tolkningsalternativene til ordlyden i bestemmelsen. Jeg er derfor kommet til at levende 
fisk omfattes av begrepet ”levende dyr.” Dette innebærer samtidig at levende fisk er 
regulert av både §§ 277 og 275. 
 
4.4 Er levende fisk omfattet av begrepet ”godsets uvanlige beskaffenhet eller 
tilstand”? 
 
Det følger av sjøloven § 254 (4) at transportøren rettsgyldig kan fraskrive seg ansvar 
dersom ”godsets uvanlige beskaffenhet eller tilstand eller de særlige omstendigheter 
eller vilkår hvorunder transporten skal finne sted, [er] rimelig at det treffes avtale om 
innskrenkninger i transportørens plikter eller utvidelse av dennes rettigheter” (min 
tilføyelse). Bestemmelsen tilsvarer Haag-Visby-reglene art 6, og innebærer et unntak fra 
lovens preseptivitet. Spørsmålet er om transportøren kan fraskrive seg ansvaret ved 
transport av levende fisk i medhold av denne bestemmelsen. 
 
85 Haxthow s. 120 
86 Grönfors s. 324 
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Bestemmelsen består av to kumulative vilkår. Det første vilkåret har to alternativer; 
godsets uvanlige beskaffenhet eller tilstand og de særlige omstendigheter eller vilkår 
hvorunder transporten skal finne sted. Det følger av ordlyden at det kun er i de helt 
spesielle og særegne tilfelle at ansvarsfraskrivelse kan avtales rettsgyldig. Det andre 
vilkåret er om det etter en vurdering av de særegne forhold finnes rimelig at det treffes 
slik avtale som avviker fra lovens regler. Dette ligner på rimelighetsvurderingen i 
avtaleloven § 36, men vurderingen vil bli foretatt før avtalen inngås, og ikke som en 
etterfølgende sensur.  
 
Siden bestemmelsen innebærer et unntak fra lovens hovedregel om preseptorisk 
lasteskadeansvar, må den ikke må tolkes videre enn formålet tilsier. Formålet er å 
innskrenke transportørens ansvar i de tilfelle hvor det er helt spesielle og særskilte 
forhold som gjør seg gjeldende.  
 
Forarbeidene fremhever også at regelen er en meget snever unntaksregel med begrenset 
rekkevidde. Transporten må foregå ”under helt særegne og risikofylt forhold”.87 
Bestemmelsen er vesentlig likelydende tidligere sjølov § 168 (4), som igjen var en 
videreføring av konnossementsloven § 6. Forarbeider og rettspraksis fra tidligere er 
derfor fortsatt av relevans ved tolkningen av bestemmelsen. Forarbeidene til tidligere 
sjølov § 168 (4) nevner transport av museumsgjenstander og ekspedisjonsutstyr.88 Gods 
av nytt materiale som kunne innebære fare for skipet, nye transportmetoder eller en helt 
ny frakt var nevnt som eksempler.89 Bestemmelsen inneholdt tidligere en 
tilleggsbestemmelse om at det ikke måtte være utstedt konnossement. Utstedelse av 
konnossement tyder imidlertid på at transporten er regulær, bestemmelsen er derfor 
sløyfet.90 I de danske forarbeidene tolkes utelatelsen imidlertid som en utvidelse av 
bestemmelsens anvendelsesområde.91 Ved slik motstrid må de norske forarbeider få 
forrangen, slik at den riktige tolkning må være at bestemmelsen ikke har fått utvidet 
anvendelsesområde.  
 
87 NOU 1993: 36 s. 23 
88 NOU 1972:11 s. 18 
89 Innstilling fra Sjølovkomiteen av 7.mai 1936 s. 88 
90 NOU 1993:36 s. 23 
91 Betænkning nr 1215 s. 39 
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I juridisk teori er det antatt at bestemmelsen kan komme til anvendelse i tilfelle der last 
fra et havarert skip skal lastes om til et annet skip og transporteres videre i vanskelig og 
utsatt farvann92 og ved transport av diplomaters flyttegods og arktiske spesial-
transporter.93  
 
Bestemmelsen må ses i sammenheng med tidligere sjølov § 162 (2), hvor transportøren 
hadde adgang til å fraskrive seg ansvaret ved transport av levende dyr fullstendig. Sett i 
sammenheng innebærer unntaket i § 254 (4) noe annet og mer særegent enn transport av 
levende dyr.  
 
I Rt. 2001 s. 676 ”Smolt-saken” var det spørsmål om det ved transport av smolt var 
tillatt å fraskrive alt ansvar for skade og tap, uansett årsak, i medhold av bestemmelsen i 
Sjøfraktbrevet. Høyesterett kom enstemmig til at det ikke var adgang til dette. Dommer 
Lund uttaler at ”skal dette kunne skje, må det være fordi det foreligger helt særegne og 
risikofylte forhold […] Transport av smolt er imidlertid utviklet til en ordinær og ikke 
ubetydelig kommersiell fart, som utføres med brønnskip og som fordrer atskillig 
spesialinnsikt av transportøren. En slik normal og utbredt transportvirksomhet kan, selv 
om den er risikofylt, etter min mening vanskelig gi grunnlag for generell 
ansvarsfraskrivelse innenfor rammen av den snevre unntaksregel i § 254 (4)”.94 
Høyesterett la ikke avgjørende vekt på at transportøren, i motsetning til vareeieren, ikke 
hadde noen mulighet for å forsikre sitt ansvar for lasteskade. Retten var enig i at 
forsikringsadgangen har en særlig betydning i sjøretten og at utviklingen av de 
materielle ansvarsregler har stått i nær sammenheng med sjøforsikringsvilkårene. Men 
den bemerket at det å la forsikringspraksis inngå i avveiningene var noe annet enn å la 
selskapenes praksis være avgjørende for den konkrete anvendelse av sjøloven § 254 (4). 
Hensynet til hvem som enklest og rimeligst kunne skaffe forsikring, og de 
samfunnsøkonomiske aspektene, ble det altså ikke lagt avgjørende vekt på. Det følger 
av dommen at transporten må være både risikofylt og særegen for at bestemmelsen skal 
komme til anvendelse. Det er antatt at denne uttalelsen vil kunne få overføringsverdi 
 
92 Falkanger s. 283 
93 Grönfors s. 325 
94 Rt 2001 s. 676 på s. 682 
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ved tolkningen av tilsvarende ansvarsfraskrivelses bestemmelser, for eksempel 
vegfraktloven § 5 (2).95  
 
For å kunne fraskrive ansvaret etter sjøloven § 254 (4) er det altså ikke tilstrekkelig at vi 
har å gjøre med transport av levende fisk. Dette gjelder i alle fall for smolt- og matfisk 
transport. Men er for eksempel frakt av akvariefisk spesielt og risikofylt nok til å 
berettige en slik fraskrivelse? Jeg antar at slik transport foretas sjeldent. Den vil derfor 
ikke være ordinær og kommersiell. Transportøren vil ikke ha spesialinnsikt i disse 
artenes spesielle behov m.v. Det er derfor mye som kan tale for at transportøren kan 
foreta ansvarsfriskrivelse ved slik transport. 
 
4.5 Fremstillingen videre 
 
Konklusjonen så langt er dermed at både §§ 275 og 277 får anvendelse på transport av 
levende fisk. Mulighet til ansvarsfraskrivelse etter § 254 (4) foreligger imidlertid ikke. 
Jeg vil derfor ikke se nærmere på denne bestemmelsen. Problemstillingen videre er 
derfor i hvilke tilfeller henholdsvis §§ 275 og 277 kommer til anvendelse og om 
aktsomhetskravet, omsorgsplikten og bevisbyrden er den samme. Jeg tar for meg § 275 i 
kapittel 5 og § 277 i kapittel 6.  
 
95 Pål Kvernaas tilgang: http://www.selmerlaw.com/nor/pages/news_sub.asp?newsID=169 
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5 Det alminnelige lasteskadeansvaret  
 
5.1 Innledning 
 
Hovedregelen om transportørens erstatningsansvar er hjemlet i sjøl. § 275 (1). Levende 
fisk er omfattet av begrepet gods, og faller dermed inn under bestemmelsens 
anvendelsesområde, jf. kapittel 4.2. Regelen bygger på Haag-Visby-reglenes art 3 nr 1 
og 2, 4 (1) og (2) litra q).96 I all hovedsak videreføres tidligere sjølov § 118. Hamburg-
reglene art 5 nr 1 har et tilsvarende ansvarsgrunnlag. Det er tre vilkår som må være 
oppfylt for at transportøren skal bli erstatningsansvarlig etter sjøl. § 275. Godset må ha 
gått tapt eller kommet til skade og dette må ha inntruffet mens godset er i transportørens 
varetekt. Er disse vilkårene oppfylt, er det en presumpsjon for at transportøren har vært 
uaktsom. Transportøren må føre bevis for sin uskyld. Disse vilkårene vil bli drøftet i 
kapittel 5.2-5.5. I punkt 5.6 ser jeg på hvem transportøren identifiseres med. Det følger 
av § 275 (2) at transportøren ikke er ansvarlig for tap som følge av tiltak for å redde 
personer eller rimelige tiltak for å berge skip eller annen eiendom til sjøs. Dette følger 
allerede av hovedregelen i 1.ledd, da en ved vurderingen av transportørens aktsomhet 
vil måtte ta hensyn til slike redningstiltak.97 Av 3.ledd fremgår det en særlig regel i de 
tilfelle at tapet skyldes samvirkende årsaker. Transportøren må da bevise i hvilken 
utstrekning tapet ikke skyldes feil og forsømmelse på hans side. Unntaket for nautisk 
feil og brann gjelder ikke ved innenriks stykkgodstransport, jf. sjøloven § 276 (3) og 
kapittel 3.4. Det vil derfor ikke bli omtalt nærmere. 
 
 
 
 
96 NOU 1993:36 s. 35 
97 l.c. 
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5.2 Hva betyr det at ”gods går tapt eller kommer til skade”? 
 
Det er et vilkår for at bestemmelsen skal komme til anvendelse at ”gods går tapt eller 
kommer til skade,” jf. § 275. Hva slags tap eller skade er det som må foreligge? En 
språklig forståelse av uttrykket ”går tapt” innebærer å omkomme, dø, forsvinne, mistes 
eller gå under. ”Kommer til skade” innebærer en beskadigelse. Om begrepene leses i 
sammenheng må de tolkes slik at ”går tap” betyr totaltap, og ”kommer til skade” 
omfatter de mindre alvorlige tilfellene med delvis verdiforringelse av godset. I noen 
tilfelle kan skaden være så omfattende at hele varepartiet må kasseres; dette vil da 
likestilles med totaltap. Manko vil antagelig falle inn under ”går tapt” selv om det bare 
innebærer delvis totaltap. I og med at både tap og skade er omfattet av ordlyden er 
grensedragningen av mindre betydning i praksis. Hva som menes med tap eller skade er 
ikke nærmere forklart i forarbeidene.  
 
Skadene ved transport av levende dyr er særegne i forhold til annet gods. Fisken er i 
mye større grad enn annet gods utsatt for beskadigelse under transport, jf kapittel 1.1. 
Det er også slik at smolt er mer utsatt for skade enn matfisk, på grunn av mindre 
størrelse og at den er produsert i tanker på land med kunstig lys og varme. Den tåler 
ikke påkjenningene som sjøen innebærer like godt som matfisk. Skadene på fisken 
skyldes som regel oksygenmangel på grunn av overlasting, brønnens konstruksjon, 
værforholdene, stress, lav sjøtemperatur, for lite vann i brønnen, brennmaneter, robust 
kjøring eller hardhendt behandling, eller en kombinasjon av disse. En medvirkende 
årsak kan være at fisken er av dårlig kvalitet. Dette skal selvsagt ikke lastes 
transportøren, § 275 (3) om samvirkende årsaker vil her komme til anvendelse, slik at 
transportøren kun blir ansvarlig for den delen av skaden som skyldes hans uaktsomhet. 
Transportøren må da bevise hvor stor del av skaden som kan tilskrives utenforliggende 
forhold, det vil si fiskens opprinnelig dårlig kvalitet.98 Dette kan imidlertid vise seg 
vanskelig da skadeårsakene er sammensatte og det er vanskelig å angi både skadeårsak 
og tidspunkt for inntreden.99
 
 
98 l.c. 
99  Sak 00-00391 A s. 11  
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5.3 Bevis for lasteskade  
 
Det følger av naturlig tolkning av § 275 at det er vareeieren som må føre bevis for at det 
foreligger et økonomisk tap på grunn av en skade på eller et tap av lasten, og at dette er 
oppstått mens godset var i transportørens varetekt (årsakssammenheng).100 Hvordan kan 
vareeier bevise dette?  
 
Sjøfraktbrevet fungerer som bevis for at transportøren har mottatt godset, jf. sjøl. § 308 
(1) nr 1. Sjøfraktbrevet skal i henhold til § 309 (1) inneholde merknader om godset. I 
henhold til § 298, som gis tilsvarende anvendelse, skal transportøren i rimelig 
utstrekning undersøke om godset svarer til de opplysningene som er inntatt i 
sjøfraktbrevet. Dersom transportøren har rimelig grunn til å tvile på opplysningenes 
riktighet eller ikke har hatt mulighet til å undersøke riktigheten, skal han ta forbehold i 
sjøfraktbrevet som gir uttrykk for dette, jf. § 298 (1) 2.punktum. Hvilke opplysninger 
om godset som er påkrevd sier bestemmelsen ikke noe om. Det er i henhold til 
forarbeidene ”den naturlige tolkning” at det er de opplysninger som fremgår av § 296 
(1) nr 1 som skal inntas i sjøfraktbrevet og kontrolleres av transportøren.101 Det er 
godsets art, nødvendige identitetsmerker, kolli- eller stykktall og godsets vekt eller 
mengde uttrykt på annen måte som skal inntas i sjøfraktbrevet. Godsets og pakningens 
synlige tilstand skal også oppgis.102 I Sjøfraktbrevet skal type fisk fylles inn; slaktelaks, 
ørret, smolt eller annet. Avtalt lastekvantum skal også oppgis; antall, snittvekt og total 
mengde. Antall håver lastet og ruset kvantum lastet. Det er et eget felt for innfylling av 
merknader; her oppgis fiskens synlige tilstand, eventuelle problemer under lasting og 
eventuelle instruksjoner. Dersom pumpesystem benyttes ved lasting kan dette angis her 
samt antall fisk.  
 
Spørsmålet er hvilken virkning det har at slike opplysninger er gitt? Dette følger av § 
309 (2); sjøfraktbrevet er bevis for at godset er mottatt av transportøren som angitt i 
dokumentet, dersom ikke annet godtgjøres. I henhold til forarbeidene innebærer dette at 
”sjøfraktbrevet må antas å være slikt bevis for at godset og pakningen var i synlig god 
 
100 Falkanger s. 244 
101 NOU 1993:36 s. 51 
102 l.c. 
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stand når ikke annet fremgår av forbehold som gir uttrykk for noe annet. Dette må 
gjelde selv om sjøfraktbrevet ikke uttrykkelig omtaler godsets og pakningenes synlige 
tilstand”.103 Dette innebærer at dersom merknadsfeltet på sjøfraktbrevet er blankt, er 
dette et bevis for at fisken var i god tilstand ved lasting.  
 
Det følger av sjøloven § 288 (1) at dersom godset blir utlevert uten at mottageren har 
gitt skriftlig melding til transportøren om tap eller skade som mottageren hadde 
oppdaget eller burde ha oppdaget, så anses godset levert i den tilstand beskrevet i 
transportdokumentet, når ikke annet godtgjøres. Det foreligger her en oppfordring for 
mottager til å melde fra om skade eller tap straks.104 I Sjøfraktbrevet er det et felt til 
utfylling av merknader ved lossing. Her skal inntas eventuelle merknader som fartøyet 
eller mottager gjør, for eksempel med hensyn til kvantum eller tilstand av fisken. 
Dersom mottager ikke har noen merknader skal også dette angis. Dette er av 
bevissikringshensyn, slik at en vet om tilstand og kvalitet har vært kontrollert. I de 
tilfelle der tapet eller skaden ikke er synlig ved utleveringen utsettes fristen til å gi 
skriftlig melding til tre dager regnet fra utleveringen av godset. Unnlatt eller for sen 
reklamasjon har imidlertid ikke reklamasjonsvirkninger, det vil si tap av kravet. Regelen 
er kun en presumpsjonsregel, godset presumeres å være i den tilstand 
transportdokumentet angir.105 Motbevis kan imidlertid fortsatt føres. Det er vareeier 
som har bevisbyrden for skade, dette følger imidlertid også av de alminnelige 
bevisbyrdereglene.106 Ifølge teorien er det antatt at det vil bli stilt strengere krav til 
bevisets styrke dersom det reklameres sent.107  
 
I Nedenes herredsretts dom108 var det spørsmål om skaden på fisken var oppstått under 
transporten. Retten la ikke avgjørende vekt på at sjøfraktbrevet ikke hadde 
anmerkninger om fiskens tilstand ved lossing. Vitneobservasjoner av fisken viste at 
skadene var ikke synlig ved lasting, men at den ved lossing så ”slakk” ut. 
 
 
103 l.c. 
104 Falkanger s. 269 
105 NOU 1993:36 s. 41 
106 NOU 1972:11 s. 17 
107 Falkanger s. 269 og Karnov Sjøloven § 288 note 502 
108 Sak 00-00391 A s. 12 
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Bevismaterialet forøvrig består i vitneobservasjoner, veterinærrapporter, værmeldinger, 
båtens dagbøker og nedtegnelser her. Det kan være meget vanskelig for vareeier å 
bevise årsaken til lasteskaden.  
 
5.4 Hva innebærer det at ”transportøren er ansvarlig for godset mens dette er 
i dennes varetekt i lastehavn, under transport og i lossehavn”? 
 
Det er gitt en generell regel i sjøloven § 274 om når transportøren er ansvarlig for 
godset, den såkalte ansvarsperioden. Tidligere under Haag-reglene gjaldt ”tackle-to-
tackle”-prinsippet. Det innebar at transportøren var ansvarlig fra og med kroken på 
lastekranen var hektet fast i godset og det ble lastet om bord, og frem til det ble satt ned 
på kaien ved skipssiden og kroken ble løsnet.109 Ansvarsperioden ble imidlertid tolket 
utvidende av domstolene i Norden, særlig i lossehavn.110 Hamburg-reglene art 4 
innebærer en videreføring av denne praksis. Ansvarsperioden avgjør ikke bare når 
transportøren kan holdes erstatningsansvarlig for skade eller tap, men er også 
avgjørende for hva som anses som sjøtransport i konvensjonenes forstand.111
 
Det fremgår av hovedregelen i § 274 (1) at transportøren er ansvarlig for godset mens 
dette er i hans varetekt i lastehavn, under transporten og i lossehavn. Nøkkelordet er 
”varetekt”. Ordlyden tilsier at transportøren må kunne råde over godset, og ha en form 
for instruksjonsmyndighet over det. Den engelske teksten av Hamburg-reglene angis 
ansvarsperioden til tiden ”the carrier is in charge of the goods.” Dette taler i retning av 
at det er transportørens rett til å kontrollere og bestemme over godset som er 
avgjørende, og denne retten har han når han har overtatt den fysiske besittelsen av 
godset. Det er dette som er avgjørende i forhold til når transportørens omsorgsplikt og 
ansvarsperioden for godset tar til.  
 
Ansvarsperiodens begynnelse presiseres i annet ledd. Transportøren anses å ha godset i 
sin varetekt fra det tidspunkt han ”mottar” godset fra avlasteren eller fra myndighet eller 
 
109 Falkanger s. 279 
110 Se f.eks. ND 1950 s. 527 “Selma Thorden” og ND 1961 s. 255 ”Ragnhild K” 
111 Mankabady [et al.] s. 125 og Wilson s. 183 
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annen tredjeperson, som godset i henhold til lover eller regler i lastehavn må leveres til 
før reisen tar til, for eksempel toll- og havnevesen.112 Med avlaster må også forstås 
person som handler på dennes vegne.113 Å motta godset er en rettslig disposisjon som 
innebærer at transportøren godtar godset for transport.114 Transportøren kan ikke sies å 
ha mottatt godset før han har hatt mulighet til å sjekke godsets tilstand og mengde. 
Stedet for mottak er vanligvis lastehavn. At godset leveres til transportøren eller 
representant for ham ved godsterminal, innebærer også at ansvarsperioden tar til.115  
 
Ved transport av levende fisk mottas fisken fra avlaster som er oppdretter. Der avlaster 
er en matfiskoppdretter kan han ikke levere fisken til skipssiden. Transportøren må føre 
skipet inn til merden. Fisken pumpes vanligvis direkte opp i brønnen herfra. Spørsmålet 
er når transportøren anses å ha fisken i sin varetekt. Det avgjørende er at transportøren 
kan kontrollere mengden gods som er lastet. Dette vil ikke skje før fisken er om bord i 
skipet. Dette er det seneste tidspunkt ansvarsperioden tar til, og gjelder i alle tilfelle 
dersom det er avlaster som står for lastingen. Transportøren har ingen instruksjonsrett 
over avlasterens folk, og det er ikke rimelig at transportøren skal bli ansvarlig for skade 
eller tap oppstått før fisken er om bord i skipet. En må kunne anta at lastingen skjer i et 
samarbeid mellom partene, da dette er nødvendig for å gjennomføre lastingen. Perioden 
kan imidlertid begynne på et tidligere stadium; når pumpene føres bort til merden, vil 
også lasteoperasjonen omfattes av ansvarsperioden.116 Et tenkelig tidligere tidspunkt er 
når avlaster er klar til å levere fisken og skipet har lagt til ved merden. Godset er da 
stillet til transportørens rådighet og det er opp til ham når han skal laste. Han vil da også 
ha mulighet til å kontrollere fiskens tilstand.  
 
I teorien er det antatt at selv om den feil eller svakhet som fører til lasteskaden i tid 
ligger forut for ansvarsperiodens begynnelse, kan transportøren likevel bli holdt 
ansvarlig dersom skaden inntrer som en følge av for eksempel dårlig rengjøring av 
skipet før lasting.117 Rengjøring er en del av transportøren forberedelse av skipet før 
 
112 RP 62/1994 rd detaljmotiveringen til den finske sjølovens 13 kap. 24 § (tilsvarende § 274) 
113 Berlingieri [et al.] s. 87 
114 Mankabady [et al.]s. 129 
115 NOU 1993:36 s. 35 
116 Mankabady [et al.]s. 131 
117 Falkanger s. 280 
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transport, og hadde han fulgt anvisningene for dette ville skaden ikke ha oppstått. Dette 
var tilfellet i ND 1987 s. 160 ”Ny Dolsøy” der brenselolje ble forurenset mens det var 
om bord i bortfrakterens skip. Skipet var ikke rengjort tilstrekkelig før oljen kom om 
bord. Eksempelet er også meget praktisk i forhold til transport av levende fisk. Dersom 
den siste lasten med fisk var bærer av en smittsom sykdom og skipet ikke blir 
tilstrekkelig desinfisert før neste last tas om bord, vil den nye lasten kunne bli smittet. 
Selv om årsaken til skaden (dårlig rengjøring) ligger forut for ansvarsperiodens 
begynnelse, må resultatet bli at transportøren er ansvarlig.  
 
Transportøren anses ikke lenger å ha godset i sin varetekt når det enten er utlevert til 
mottager, lagt opp til forvaring fordi mottager ikke tar imot godset, jf. § 271, eller 
overlevert til myndighet e.l. etter lov eller regler i lossehavn. Slik utlevering er også en 
rettslig disposisjon, og faller ofte, men ikke alltid, sammen med mottagelsen av godset, 
som er en fysisk disposisjon.118 Mottageren må være klar for og få mulighet til å sjekke 
og kontrollere godset. Dette samsvarer med det som er sagt ovenfor om mottak av 
godset. 
 
Dersom mottager nekter å ta imot fisken oppstår det problemer for transportøren. Det er 
få muligheter for å legge levende fisk til forvaring i samsvar med sjøloven § 271. Loven 
tar kun for seg de tilfeller der gods kan legges opp til sikker forvaring, Det typiske er da 
stykkpakket gods som legges på lager. Transportøren må her være berettiget til å selge 
fisken i medhold av § 272 med én gang, uavhengig av fristen i § 271. Eventuelt at en 
rimelig frist settes meget kort, på bakgrunn av vanskelighetene for transportøren med å 
lagre godset. Dersom mottager nekter å ta imot fisken på grunn av at den lider av en 
smittsom sykdom, vil transportøren ha liten mulighet til å få solgt fisken. En kan da 
spørre om fisken utgjør ”farlig gods” i henhold til sjøloven § 257. I så fall vil 
transportøren kunne losse, uskadeliggjøre eller ødelegge uten plikt til å betale 
erstatning, jf. § 291. Forutsetningen for dette er at transportøren ikke fikk informasjon 
om forholdet forut for lasting, jf. første ledd, eller at godset utgjør en fare for person 
eller eiendom, jf. tredje ledd. I henhold til forarbeidene til § 257 er det i transportrettslig 
sammenheng ikke bare de offentligrettslige regler som kan medføre at godset anses som 
 
118 Mankabady [et al.] s. 133 
  36
                                                
farlig. Dette er derfor en mulig løsning på problemene transportøren står overfor dersom 
mottager nekter å ta imot godset.  
 
5.5 Hva skal til for at transportøren godtgjør at tapet ikke skyldes feil eller 
forsømmelse av han selv eller noen han svarer for? 
 
5.5.1 Presumsjonsansvaret 
 
Dersom vareeier lykkes med å bevise at skaden er oppstått mens godset var i 
transportørens varetekt, er det en formodning om at transportøren har vært uaktsom.  
(Presumpsjonsansvaret). Det siste vilkåret er formet negativt; transportøren kan bare fri 
seg fra ansvar ved å godtgjøre at tapet ikke skyldes feil eller forsømmelse av han selv 
eller noen han svarer for, jf § 275 (1). Ansvarsgrunnlaget er altså culpa med omvendt 
bevisbyrde. Det er ikke mulig å føre et direkte bevis for et negativt faktum; at 
transportøren ikke har vært uaktsom.119 For å lykkes med å exculpere seg, må han i 
praksis påvise et alternativt hendelsesforløp der skaden inntraff på en måte som ikke 
innebærer at det er noe å bebreide transportøren og hans hjelpere.120 Den omvendte 
bevisbyrde kan for transportøren medføre et ansvar uten hensyn til skyld. Dersom 
skaden skyldes et hendelig uhell og transportøren ikke klarer å føre bevis for dette, 
presumeres han å ha vært uaktsom og han vil være erstatningsansvarlig for skaden.121 
Her må det imidlertid gjøres visse reservasjoner. Bevisbyrden forutsetter bevismulighet. 
Dette innebærer at dersom ”skibet [er] sporløst forsvunnet, og bortfrakteren har 
godtgjort at det var i sjødyktig stand da reisen tiltrådtes, må han være ansvarsfri.”122  
 
 
 
 
119 Brækhus ”Inherent vice” s. 337 
120 Falkanger s. 245 
121 l.c.  
122 Innstilling fra sjølovkomiteen 1936 s. 47 
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5.5.2 Aktsomhetsnormen 
 
Hvilken aktsomhetsnorm er det transportøren skal måles etter? Lovteksten sier bare at 
transportøren blir ansvarlig for ”feil eller forsømmelse”. Feil og forsømmelse innebærer 
at en gjør noe ukorrekt eller galt, et mistak, en unnlatelse eller forglemmelse.123  
 
Bakgrunnen for at transportøren i det hele tatt kan pålegges et erstatningsansvar for 
lasteskade finner vi i § 262 om transportørens omsorgsplikt for godset. Transportøren 
skal utføre transporten med tilbørlig omhu og hurtighet, ta vare på godset og for øvrig 
ivareta eierens interesser fra mottagelsen til utleveringen av godset. Det følger av 
forarbeidene til bestemmelsen at tilsidesettelse av transportørens omsorgs- og 
aktsomhetsplikter normalt vil føre til erstatningsansvar etter § 274 følgende.124  
 
Utgangspunktet for aktsomhetsnormen må tas i hva den fornuftige transportør ville ha 
gjort i en tilsvarende situasjon. Det er en objektiv vurdering som skal foretas. I 
aktsomhetsvurderingen må det legges vekt på at transportøren frivillig har påtatt seg en 
forpliktelse mot vederlag. Han kan således beregne risikoen, tegne forsikring osv. Dette 
taler for at aktsomhetskrav ikke skal settes for lavt. Dersom lasten er av en spesielt 
ømfintlig type kan transportøren ikke nøye seg med normal omsorg for godset, han må 
ta ekstra forholdsregler og utvise ekstra omhu.125 Omsorgsforpliktelsen er derfor relativ, 
jo mer ømfintlig godset er, dess mer kan forventes av transportøren med hensyn til 
omsorg. Men dette fordrer at transportøren visste eller burde visst at godset hadde en 
slik beskaffenhet.  
 
Det er imidlertid ikke det perfekte som kan forventes av transportøren. I ND 1975 s. 85 
”Sunny Lady” hadde mannskapet ved en feiltagelse satt slangen i peilerøret til 
lasterommet i stedet for til akterpiggen, fordi skiltene var malt over. Spørsmålet var om 
dette innebar at skipet var sjøudyktig ved reisens begynnelse. Høyesterett sluttet seg til 
en dom av den amerikanske høyesterett som uttalte at ”the standard is not perfection but 
reasonable fitness.” Uttalelsen er gitt i forbindelse med begrepet sjøudyktighet, men det 
 
123 Bokmålsordboka 
124 NOU 1993:36 s.28 
125 Brækhus ”Inherent vice” s. 342 
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samme må gjelde generelt i forhold til hva som kan kreves av transportøren med hensyn 
til behandlingen av lasten (omsorgsplikten).126 Transportørens kunnskap må vurderes i 
forhold til den konkrete transportavtalen og se hva som er avtalt mellom partene med 
hensyn til behandlingen av godset. Dersom transportøren ikke har den nødvendige 
kunnskap om hvordan lasten skal behandles, må han skaffe seg slik kunnskap forut for 
transporten.127 Det finnes en rekke standardverker for lastehåndtering som kan benyttes 
av transportøren til å få kunnskap om lastehåndteringen. Det er altså ikke tilstrekkelig at 
transportøren har gjort så godt han kunne ut fra sin kunnskap. Men dersom 
transportøren har mer erfaring enn vanlig, vil han bli bedømt ut i fra dette. Dette er et 
subjektivt moment som trekkes inn i vurderingen. 
 
Det må også tas hensyn til hva som er rimelig å kreve av transportøren innenfor 
vedkommende ”trade”, type vare, transportstrekningen og værforhold.128 Transport av 
levende fisk er blitt en ordinær og kommersiell fart.129 Dette innebærer at transportørene 
har en spesialinnsikt i transportmåten. Han har dermed mer kunnskap enn vanlig og må 
bedømmes ut fra denne. Transportstrekningene kan være værharde; Nordvestlandet ved 
Stadt og Nord-Norge. Dersom transportøren legger ut på tur, og det er meldt dårlig vær, 
vil dette innebære uaktsomhet fra hans side. Men dersom det plutselig blir dårlig vær 
underveis og lasten skades vil ikke dette medføre uaktsomhet, såfremt transportøren tar 
de nødvendige forholdsregler, som for eksempel søke nødhavn.  
 
Det finnes en rekke offentlige forskrifter om behandling av last. Det kan være en 
presumpsjon for at transportøren har utvist uaktsomhet dersom det kan påvises brudd på 
disse.130 Forskrift av 20.februar 1997 nr 193 om transport av akvatiske organismer er 
gitt med hjemmel i Matloven § 33 (1) jf. § 36 (2) og Dyrevernloven § 30. Det følger av 
§ 1 at formålet med forskriften er å forebygge, begrense og utrydde smittsomme 
sykdommer hos akvatiske organismer og hindre at organismene utsettes for unødig 
lidelse, gjennom krav til transport og transportmidler. Forskriften gjelder for transport 
 
126 Falkanger s. 246 
127 l.c. 
128 Falkanger s. 247 
129 Rt 2001 s. 676 på s. 682 
130 Falkanger s. 246 
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av alle akvatiske organismer på norsk land- og sjøterritorium med norske luft- og 
sjøfartøyer, jf. § 2. Akvatiske organismer er definert som alle vannlevende dyr inklusive 
deres kjønnsprodukter, hvile- og forplantningsstadier, unntatt amfibier, krypdyr, 
pattedyr og fugler, jf. § 3. Fisk (i alle livsstadier) omfattes av forskriften. Det følger av § 
4 at transportenhet som skal benyttes til transport av levende fisk må være godkjent av 
Mattilsynet. Transportenhet defineres som transportmiddel; i denne sammenheng skipet, 
og transportutstyr; det rom der fisken oppbevares under transport inkludert 
transportvannet; her brønnen. I tillegg medregnes transportutstyr som 
sirkulasjonsanlegg for vannpumper, oksygen-, vannfiltreringsanlegg og annet utstyr 
som er tilpasset slik transport, jf § 3. Eieren av transportenheten må søke mattilsynet om 
godkjenning. Godkjenningen er gyldig i ett år, og transportenheten må til enhver tid 
oppfylle de krav til konstruksjon, rengjøring og desinfeksjon som er nedfelt i tekniske 
vedlegg til forskriften. Den som skal få utført transport av levende akvatiske organismer 
plikter å benytte godkjent transportenhet. Plikten ligger dermed både på transportør og 
sender. Et godkjent fartøy skal ha utarbeidet rutiner for bl.a. årlig klargjøring, vask og 
desinfeksjon og dødfiskhåndtering, jf. § 5. Fartøyet er også pålagt å føre transportbok, 
jf. § 9. Denne skal for hvert oppdrag inneholde opplysninger om mengde fisk, reiserute, 
tid og sted for vannskifte/lukking og åpning av ventiler, eventuelt forbruk av oksygen, 
vanntemperatur og tidspunkt og metode for gjennomført rengjøring og desinfeksjon av 
fartøyet. Skipets dekksdagbok, jf. sjøloven § 471, kan benyttes dersom den samme 
informasjon inntas her. Dersom Mattilsynet påviser mangler ved godkjenning av 
fartøyet kan det gis pålegg, godkjenningen inndras, jf. § 6 og Mattilsynet kan stanse 
transport i strid med forskriften og påby lasten destruert, jf. § 10. Overtredelse av 
forskriften er belagt med straff i henhold til matloven § 28 og Dyrevernloven § 31.  
 
Det foreligger en forskrift om rengjøring og desinfeksjon av akvakulturanlegg av 20. 
februar 1997 nr 194, med hjemmel i Matloven § 33 (1) jf. § 36 (2). Formålet er også her 
å hindre spredning av smittsomme sykdommer hos akvatiske organismer, gjennom bruk 
av godkjente kjemiske desinfeksjonsmidler jf. § 1. Det er statens legemiddelverk som 
foretar eventuell godkjenning av kjemiske desinfeksjonsmidler, jf. § 4. Det er i henhold 
til § 7 kun fem kjemiske midler som er godkjent. Det følger imidlertid av § 11 at 
transportenheter som er godkjent til transport av levende fisk skal rengjøres og 
desinfiseres i henhold til gjeldende bestemmelser. Det vises så til forskrift om transport 
av akvatiske organismer. Det er sistnevnte forskrift som regulerer måten desinfeksjonen 
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skal foregå på, men det må benyttes godkjent middel etter forskrift om rengjøring og 
desinfeksjon av akvakulturanlegg. Statens dyrehelsetilsyn har utarbeidet anbefalinger 
om kontroll av vask og desinfeksjon av brønnbåter samt utstedelse av veterinærattest.  
 
Formålet til slike offentligrettslige forskrifter er av betydning for å avgjøre om brudd 
medfører en presumpsjon for uaktsomhet hos transportøren.131 Hvilken interesse 
beskytter forskriftens bestemmelser? Formålet er å hindre smittsomme sykdommer 
gjennom krav til brønnbåtens utforming og desinfisering. Dette innebærer samtidig krav 
til behandlingen av fisken. Brudd på forskriftene kan derfor medføre en presumpsjon for 
at transportøren ikke har utvist den nødvendige aktsomhet. Det må imidlertid være 
brudd på en bestemmelse som etter sitt innhold kan ha påvirkning på den faktiske 
behandlingen av fisken (årsaksammenheng). I Nedenes herredsretts dom132 ble det ikke 
knyttet ansvar til at loggføringen ikke var så nøyaktig og fullstendig som det generelle 
regelverk tilknyttet transport av levende fisk tilsa. Bakgrunnen for dette var at det ikke 
var påvist brudd som kunne ha betydning for mannskapets behandling av fisken. Det 
var altså ikke årsakssammenheng mellom tapet og bruddet på forskriften. Det at kravene 
til konstruksjon ikke er oppfylt kan innebære at transportøren har vært uaktsom. I ND 
2000 s. 393 ”Sea Star” var det et spørsmål om brønnbåtens tverrskott oppfylte kravet 
om to rom i henhold til transportavtalen. Rederiet hadde, etter at avtalen var inngått, 
montert en perforert rist på tvers av brønnen, slik at denne ble delt i to. Brønnbåtens 
godkjenning fra Mattilsynet var gitt før innsettingen av risten, og det ble ikke foretatt 
etterkontroll. Lagmannsretten benytter dette sammen med andre momenter til å finne at 
transportøren har vært uaktsom.  
 
5.5.3 Beviskravet 
 
Hvor mye er det som skal til for at transportøren kan sies å ha oppfylt sin bevisbyrde? 
Det alminnelige beviskravet i sivilprosessen er ”overvektsprinsippet”, det vil si at ved 
tvil må det mest sannsynlige alternativ legges til grunn.133 En naturlig språklig forståelse 
 
131 l.c. 
132 Sak nr 00-00391 A s. 14 
133 Michelsen s. 212, Hov s. 263 og Skoghøy s. 654 
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av ordet ”godtgjør” gir uttrykk for at det kreves noe mer enn sannsynlighetsovervekt. I 
forarbeidene har ikke lovgiver kommentert bruken av nettopp dette ordet.134 Spørsmålet 
er hvordan denne tausheten skal tolkes. I teorien er det antatt at bruken av ordet 
”godtgjør” innebærer at beviskravet er et krav om markert sannsynlighetsovervekt.135  
 
Det er imidlertid ikke alltid ”godtgjør” er ment slik. Enkelte ganger kan det være 
skrevet i betydningen sannsynlighetsovervekt.136 Begrepet er overhodet ikke 
kommentert i forarbeidene til sjøloven §§ 275, 276, 277, 283, 285 og 288, som alle står 
i avsnittet om transportørens erstatningsansvar og anvender begrepet ”godtgjør.” Det er 
nærliggende å tolke begrepet i samme betydning i hele avsnittet. Det er naturlig at 
lovgiver ville uttalt seg om det, dersom begrepet har ulikt innhold i ett og samme 
avsnitt. De svenske og finske lovtekstene anvender ordet ”visar.” En naturlig tolkning 
av ordet tilsier ikke et krav om markert sannsynlighetsovervekt. Det er mulig at ordet 
kun gir en indikasjon på at bevisbyrden ligger hos transportøren, og ikke sier noe om 
beviskravet. På grunn av det nordiske samarbeidet kan en legge vekt på de øvrige 
nordiske sjølover ved tolkningen av den norske sjøloven. I Karnov er ordet ”godtgjør” i 
sjøloven § 283 tolket slik at det betyr sannsynlighetsovervekt.137 Dette taler også for en 
innskrenkende tolkning av begrepet, på bakgrunn av begrepsbruken i avsnittet i 
sjøloven. Transportøren er pålagt bevisbyrden for å bevise sin uaktsomhet. Om 
beviskravet skulle være høyere enn sannsynlighetsovervekt, vil dette slå ut som en 
meget streng regel overfor han. Det er derfor flere momenter som taler i retning av å 
tolke ordlyden innskrenkede, slik at det kun er sannsynlighetsovervekt som kreves. 
 
5.6 Hvem svarer transportøren for? 
 
Det første en må ta stilling til er hvem transportøren er. Dette er bl.a. avhengig av valg 
av selskapsform. Dersom transportøren er et aksjeselskap, han identifiseres med daglig 
leder og medlemmer av styret. Trolig omfattes også teknisk direktør og shipping 
 
134 NOU 1993:36 s. 35 
135 Michelsen s. 213, Hov s. 270 og Skoghøy s. 664 
136 Skoghøy s. 664 
137 Karnov, sjøloven § 283 note 487 
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manager.138 Feil eller forsømmelser begått av ledende eller overordnet personale med 
selvstendig ansvar for ledelsen av den del av virksomheten som feilen relaterer seg til, 
vil bli ansett som transportørens egne. Disse personer anses altså som ”transportøren”, 
og ikke som ”noen transportøren svarer for”. 
 
Det følger av § 275 at transportøren også må bevise at heller ikke ”noen transportøren 
svarer for” har utvist uaktsomhet ved behandlingen av godset. Dersom han ikke klarer 
dette, vil han også svare for sine hjelperes feil. Deres feil regnes som transportørens 
egne. Utover dette er ordlyden i bestemmelsen taus. Det angis ikke hvilken krets av 
personer som omfattes av kontraktsmedhjelperansvaret. Hensynene bak et 
kontraktsmedhjelperansvar er for det første å skape sikkerhet i kontraktsforhold; 
transportøren skal ikke kunne unngå ansvar bare ved å la en annen utføre 
kontraktsforpliktelsen. For det andre er transportøren som velger sine medhjelpere og 
det er han som må sørge for korrekte instruksjoner. Det er derfor rimelig at han har 
ansvar for hjelperne. Transportøren kan kreve et risikovederlag for å påta seg dette 
ansvaret. I henhold til forarbeidene følger det av alminnelige kontraktsregler at 
transportøren hefter for ansatte og andre hjelpere som han gjør bruk av for å oppfylle 
transportforpliktelsen han har påtatt seg.139 Veiledning med hensyn til hvilke ansatte og 
hjelpere som omfattes kan søkes i § 276 (1) nr 1. Her fremgår det at transportøren ikke 
svarer for feil i navigeringen og ved behandlingen av skipet utvist av ”dets fører, 
mannskap, los eller slepebåt eller andre som utfører arbeid i skipets tjeneste”. 
Motsetningsvis kan en slutte at de nevnte personers feil normalt er omfattet av 
transportørens ansvar. Oppregningen er den samme som i sjøloven § 151 om rederens 
prinsipalansvar. Skipets fører, mannskap, los og slepebåt gir ikke problemer. Både faste 
og midlertidig ansatte omfattes av ordlyden. Begrepet ”andre som utfører arbeid i 
skipets tjeneste” kan by på større problemer. Det avgjørende for denne gruppen er at 
arbeidet må ha tilknytning til driften av skipet. Det er ikke noe vilkår om 
tjenesteforhold. Også selvstendig næringsdrivende omfattes.140 Laste- og lossearbeidere 
vil således omfattes, selv om det ikke er transportøren som har inngått avtalen med 
 
138 Grönfors s. 178 
139 NOU 1993:36 s. 35 
140 l.c. 
  43
stevedore-firmaet. Det er altså heller ikke krav om et kontraktsforhold mellom 
vedkommende som begår feilen og transportøren.  
44 
                                                
6 Ansvar for levende dyr  
 
6.1 Innledning 
 
Haag- og Haag-Visby-reglene unntar levende dyr (”live animals”) fra definisjonen av 
gods i art 1 c), hvilket innebærer at slik transport faller utenfor virkeområdet til 
konvensjonen. Ved inkorporeringen av Visby-protokollen valgte de nordiske landene en 
noe annen løsning. Loven inneholdt en deklaratorisk regel om at levende dyr var 
omfattet, jf. tidligere sjølov § 122 (1), men at transportøren hadde rett til å fraskrive 
ansvaret for slik transport, jf. tidligere sjølov § 168 (2).141 Hamburg-reglene sier 
uttrykkelig at levende dyr omfattes av definisjonen av gods, jf. art 1 nr 5, og art 5 nr 5 
inneholder en spesialregel om ansvaret for levende dyr. Artikkelen ligger til grunn for 
utformingen av sjøloven § 277. Utgangspunktet er at transportøren ikke er ansvarlig for 
tap eller skade som skyldes de særlige risiki ved transport av dyr. Bevisregelen i annet 
ledd innebærer at transportøren bare trenger å bevise at han har fulgt de særlige 
instruksjoner som er gitt, og at skaden kan skyldes de særlige risiki ved transporten, for 
å bli fri ansvar. Dette gjelder imidlertid ikke dersom den annen part beviser at 
transportøren har vært uaktsom.  
 
6.2 Vilkårene for ansvarsfrihet etter § 277  
 
Det er seks vilkår for at transportøren skal unngå ansvar ved skade på levende fisk. For 
det første må fisk være omfattet av begrepet ”levende dyr”, dette har jeg slått fast i 
kapittel 4.3. Det må videre foreligge tap eller skade på fisken. Dette må ha inntruffet i 
ansvarsperioden, se kapittel 5.2-5.4. Lasteskaden må dessuten kunne skyldes de særlige 
risiki ved transport av fisk. Transportøren må ha fulgt de særlige instruksjoner som er 
gitt. Det er til sist et vilkår om at tapet eller skaden må ikke kunne føres tilbake til feil 
 
141 NOU 1972:11 s. 18 
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eller forsømmelse hos transportøren eller noen han svarer for. Disse vilkårene vil bli 
drøftet i kapittel 6.3-6.5.  
 
6.3 Hva ligger i at skaden må skyldes de ”særlige risiki ved slik transport”? 
 
Det følger av § 277 (1) at transportøren ikke er ansvarlig for tap eller skade som skyldes 
særlig risiki ved transport av dyr. I 2.ledd fremgår det at transportøren må godtgjøre at 
”skaden kan skyldes slike risiki”. ”Slike risiki” henspiller på begrepet i 1.ledd om 
”særlige risiki”. Det er altså et vilkår at skaden kan skyldes de særlige risiki som kan 
forekomme ved transport av levende dyr. Ordlyden tilsier at det må foreligge en risiko 
eller fare som er spesiell og særskilt for slik transport og som ikke kan unnvikes med 
rimelige tiltak. Det vil si en type fare som bare gjør seg gjeldende her i motsetning til 
ved vanlig godsbefordring. Det er imidlertid uklart hva som mer konkret omfattes av 
begrepet.142 Forarbeidene viser til at transport av dyr reiser ”særlige problemer,” uten at 
de går nærmere inn på dette. De danske forarbeidene viser til problemene med tilsyn og 
stell av dyrene under transporten, samt de betydelige verdier som kan være på spill.143 I 
henhold til de svenske forarbeider bør ansvarsfrihet bare tillates dersom skaden skyldes 
noe annet enn selve transporten. Som eksempel nevnes avlsdyrs iboende ”känslighet” 
(følsomhet.) Dette fremkommer gjennom en sammenligning med den tidligere sjølov § 
168 (2), hvor ansvar kunne fraskrives uavhengig av skadeårsaken, mens transportøren 
kan nå bare bli ansvarsfri for skade som skyldes dyrenes iboende ”egenskaper”. 
Forarbeidene nevner som eksempel på særlig risiki at en veddeløpshest blir nervøs 
under transport på bakgrunn av sin ”särskilda läggning”, og kommer til skade på grunn 
av dette.  
 
Bakgrunnen for at det ble gitt en særregel om transport av levende dyr ligger nettopp i 
de særlige risiki som gjør seg gjeldende ved slik transport. Det som gjør at transport av 
levende dyr innebærer en transportrisiko, er dyrenes mulighet til irrasjonelle 
bevegelser.144 Dette er en følge av dyrets iboende egenskaper eller ”the nature and 
 
142 UNIDROIT-rapport para 112 
143 Betænkning 1215 s. 66 
144 UNIDROIT-rapport para. 13 
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inherent (=iboende) propensities (=tendens) of the animals.”145 Frykten dyr kan oppleve 
under en transport, kan medføre konsekvenser som ofte er uforutsigbare og 
ukontrollerbare for transportøren, og er begrunnelsen for at transportøren i disse tilfeller 
unngår ansvar. Det er denne risiko for irrasjonalitet som skiller transport av levende dyr 
fra transport av vanlig ”inanimate” (dødt) gods.146  
 
Det kan innebære en særlig risiki ved transport av levende dyr at det ikke er mulig å 
stue lasten.147 Dette kan skape et problem ved dårlig vær og stor bølgehøyde. Selv om 
brønnbåtene er spesialtilpasset transport av levende fisk kan fisken slynges mot sidene i 
brønnen og skades. Den viktigste ”særlige risiki” ved transport av levende fisk er 
imidlertid at fisken blir stresset. Som nevnt i innledningen oppfører fisken seg 
irrasjonelt når den blir stresset, og dette kan medføre skade eller tap. Nedenes 
herredsrett har uttalt at fiskens helsetilstand forut for transporten og dens evne til å tåle 
transport er særlige risiki ved transport av levende fisk. Innlasting, lossing og omstilling 
til nytt anlegg er prosesser der fisken kan bli stresset.148 Dette gjelder selv om 
transportøren har gode rutiner for kontroll med fiskens helse. En kan spørre om 
utviklingen av brønnbåtene med nytt stressreduserende utstyr medfører at transportøren 
ikke lenger kan påberope seg unntaket om særlig risiki ved transporten? Utbredelsen av 
nevnte utstyr er foreløpig ikke så stor. Jeg har ikke noe klart svar her. Rettspraksis er 
sparsom og det står ikke detaljert hvilken type båt som benyttes og hvilket utstyr disse 
har. Det er nærliggende å tro at den tekniske utviklingen etter hvert vil gå enda lenger i 
skape stressreduserende utstyr til brønnbåtene. I så fall elimineres en type ”særlig 
risiki”, og et eventuelt tap eller skade må da vurderes etter sjøloven § 275 i stedet. Men 
så lenge fisken fortsatt oppfører seg irrasjonelt og blir stresset under transport, har ikke 
den tekniske utviklingen lykkes med å unngå de særlig risiki, slik at transportøren kan 
fri seg fra ansvaret for lasteskade. 
 
Hensynet til å styrke vareeierens stilling taler mot at ”særlige risiki ved slik transport” 
skal tolkes vidt, slik at mange skadeårsaker omfattes. Vareeier vil ikke få dekket sitt tap 
 
145 Wilson s. 180 
146 UNIDROIT-rapport para. 13 
147 ND 1998 s. 358 s. 361 
148 Sak nr 00-00391 A s. 13 
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av transportøren og må eventuelt tegne forsikring hos en vareassurandør for å få dekket 
risikoen for tap. Lovgiver skulle, som nevnt i kapittel 2.3, ta hensyn til hvilken av 
partene som rimeligst kunne tegne forsikring ved fordelingen av risikoen, fordi dette vil 
gi den samfunnsøkonomisk beste løsning. I henhold til Norsk Sjøforsikringsplan 
(NSPL) § 17-36 (3) c) dekker ikke kaskoassurandøren (tingsskade-forsikring) 
transportørens mulige ansvar for skade på levende fisk som transporteres med fartøyet. 
Tidligere dekket heller ikke P&I Klubbene dette ansvaret. P&I klubbene har imidlertid 
endret sin forsikringspraksis etter dommen i Rt 2001 s. 676 ”Smolt-saken”. 
Assuranceforeningen Gard tilbyr nå norske brønnbåter dekning for mulig 
lasteskadeansvar for levende last. I henhold til standardvilkårene for slik forsikring 
stilles imidlertid strenge krav til skipets utrustning. Skipet må bl.a. være utstyrt med 
reserve-sirkulasjonspumpe, oksygenmåler og tilfører, temperaturmåler, lukket 
sirkulasjonssystem og være godkjent i henhold til forskrift om transport av akvatiske 
organismer.149 I tillegg må detaljert logg føres jevnlig under lasting, transport og 
lossing. Det er videre et vilkår at transportøren har fraskrevet seg ansvar for kvantum 
lastet/losset fisk. I Sjøfraktbrevets transportvilkår § 3 er ansvaret for riktigheten av 
anslått fisk lastet fraskrevet. Dersom transportøren fraskriver seg ansvaret for innlastet 
kvantum, vil dette i realiteten innebære at ansvaret for losset kvantum også er 
fraskrevet. Det vil ikke være noe sikkert og garantert lastekvantum å sammenlikne 
losse-kvantum med, for eventuelt å fastslå en differanse. Sjøfraktbrevet oppfyller 
dermed Gards standardvilkår, og ansvarsforsikring kan dermed tegnes av en transportør 
som benytter dette fraktbrevet. Det er altså strenge krav for at transportøren skal kunne 
få dekket sitt mulige ansvar. Alt det moderne utstyr som eksisterer i dag må være om 
bord i brønnbåten. Dette fører til store kostnader for transportøren. I tillegg er premiene 
høyere enn for vanlig gods. Dette innebærer at den alminnelige antagelsen om at 
transportørens P&I forsikring er rimeligst, kanskje ikke gjør seg gjeldende. Dette taler 
igjen for at hensynet til vareeier kanskje må tillegges mindre vekt i denne sammenheng. 
 
I juridisk teori er det skrevet veldig lite om problemene rundt transport av levende dyr. 
Dette er antagelig på bakgrunn av at Haag- og Haag-Visby-reglene hadde unntak for 
slik transport. Men det er blitt hevdet at ”special risks inherent in that kind of carriage” i 
Hamburg-reglene art 5 nr 5 er en videreføring (”reflect”) av den såkalte ”katalogen” i 
 
149 Av 20.februar.1997 nr 193 
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Haag- og Haag-Visby-reglene art 4 (2) litra m) som sier at transportøren ikke skal være 
ansvarlig for tap eller skade som skyldes ”inherent…vice of the goods.”150 Oversatt til 
norsk betyr dette ”lastens egen beskaffenhet eller tilstand”, eller ”iboende mangler”.151 
Det er kun en lasteskade som skyldes enten lastens egen beskaffenhet og som ville 
inntruffet uavhengig av transporten, eller skyldes at lasten ikke tåler de påkjenninger en 
normal transport medfører på grunn av sin beskaffenhet eller tilstand, som innebærer at 
transportøren er fri ansvar.152 I henhold til forarbeidene er dette en type feil som skyldes 
svikt på sender-siden. Transportøren er ikke å bebreide for skaden.153 De ”særlige risiki” 
som kan oppstå ved transport av levende dyr og medføre skade eller tap, er hevdet å 
være en spesifisering av ”inherent vice”.154 Siden Haag- og Haag-Visby-reglene ikke 
gjelder for skade på levende dyr er det derfor bare prinsippet om ”inherent vice” som 
gjenspeiles i § 277. De ”særlige risiki” i § 277 omfatter flere typer tilfelle enn ”inherent 
vice”. En veddeløpshest blir nervøs på grunn av høy sjøgang, steiler og bryter benet 
under transport. Dette er en skade som kan skyldes ”særlige risiki” nemlig at lasten ikke 
kan stues fast, mens det neppe faller inn under ”inherent vice”, jf. definisjonen ovenfor. 
Dersom fisk ikke hadde vært omfattet av begrepet ”levende dyr” i § 277, ville muligens 
lasteskadeansvaret for fisk vurderes etter den alminnelige ansvarsregelen i § 275. I dette 
tilfellet kunne ”inherent vice” fått selvstendig betydning.  
 
Hamburg-reglene art 5 nr 5 er tolket slik at ”særlig risiki” både relaterer seg til typen 
dyr som fraktes og til de generelle risiki ved sjøtransport av levende dyr.155 Dette kan 
innebære at regelens anvendelsesområde snevres inn til enkelte dyrearter som det anses 
særskilt risikabelt å transportere. Transport av avlshingster er nevnt som eksempel på et 
dyr som er vanskelig å transportere.156 Det foreligger imidlertid ingen praksis som taler 
i retning av en slik snever tolkning.  
 
 
150 Honka s. 61 
151 Brækhus ”Inherent vice” s. 339 
152 l.c. 
153 NOU 1972:11 s. 14 
154 Honka s. 61 
155 Lüddeke. s. 11 
156 Grönfors s. 324 
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Som en sammenfatning kan en si at ”særlig riski” ved transport av levende fisk omfatter 
fiskens iboende følsomhet for ytre påkjenninger. Dette omfatter de manglende 
muligheter for å sikre fisken mot støtskader og vanskeligheter med å føre tilsyn med 
dens helsetilstand. Fisken blir utsatt for stress som påvirker dens motstandskraft. Ved 
slikt stress vil fisken kunne oppføre seg irrasjonelt og påføre seg selv skade.  
 
6.4 Hva ligger det i at transportøren må følge de ”særlige instruksjoner som er 
gitt”?  
 
6.4.1 Hva er ”særlige instruksjoner”? 
 
Det er et vilkår at transportøren har fulgt de særlige instruksjoner som er gitt, jf. § 277 
(2). Det første en må ta stilling til er hva som ligger i ”særlige instruksjoner”. Etter en 
naturlig språklig forståelse må det dreie seg om en form for særskilt eller spesiell 
veiledning, anvisning eller instrukser. Ordlyden taler for at det kun er instruksjoner som 
er spesielle i relasjon til den konkrete fraktavtale som omfattes. Formålet med 
instruksjonene er å gi retningslinjer til transportøren for hvordan transporten skal 
utføres. Slike instruksjoner vil derfor påvirke transportørens omsorgsforpliktelse. 
Transportørens omsorgsforpliktelse blir mer konkretisert, og det er derfor lettere å 
bevise at han har vært uaktsom. Nært knyttet til begrepet er hva instruksjonene må dreie 
seg om. Lovteksten er taus. I henhold til forarbeidene er det presisert at transportøren 
må følge instruksjonene ”hva angår behandlingen av dyrene under transporten.” 
Spørsmålet blir hva som skal til for at instruksjonene angår ”behandlingen av dyrene”? I 
ND 2000 s. 393 ”Sea Star” var det inntatt en klausul i transportavtalen om at det skulle 
utvises værhensyn ved lasting, transport og lossing, og at det skulle brukes brønnbåt 
utstyrt med to rom under transporten. Retten fant at klausulens to instrukser var å anse 
som instruksjoner i lovens forstand fordi de hadde betydning for ”den totale 
behandlingen av fisken”. Men at transportøren ikke hadde oppfylt disse instruksjonene 
på grunn av at skipet seilte selv om det var grov sjø, og at montering av en tverrstilt 
perforert plate for å dele brønnen i to, ikke tilfredsstilte kravet om brønnbåt med to 
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rom.157 Også de svenske, finske og danske forarbeidene taler for at instruksjonene må 
gis i relasjon til selve behandlingen av dyrene, jfr "lämnats beträffande djuren”158 og ”er 
givet ham vedrørende dyrene.”159  
 
I fotnoten ved ”særlige instruksjoner” i § 277 vises det til § 257, som gjelder transport 
av farlig gods. Dette kan tolkes slik at levende dyr kan innebære en type farlig gods og 
at § 257 kan gi veiledning ved tolkningen av ”særlige instruksjoner.” Det er ikke bare 
eksplosivt eller giftig gods som kan innebære en fare. Dyr kan også innebære fare, enten 
for mennesker eller miljøet rundt. Farlig gods skal merkes på hensiktsmessig måte og 
senderen må underrette transportøren om godsets farlige beskaffenhet og angi 
nødvendige sikkerhetstiltak. De ”særlige instruksjonene” må derfor også gis på 
hensiktsmessig måte; muntlig eller skriftlig til skipsføreren/transportøren. De må gis i 
god tid og inneholde anvisninger om forhold som er særskilte for transporten og angi 
nødvendige forholdsregler. Fotnotesystemet i Norges lover er ikke en del av 
lovtekstene, men de er en hjelp fra redaktørens side. Vekten er derfor lik juridisk teori. 
 
6.4.2 Hvem er det som kan eller skal gi de ”særlige instruksjoner”? 
 
Spørsmålet er hvem som kan gi de særlige instruksjonene? Ordlyden er taus, men den 
annen part i avtalen må i alle fall omfattes. Den annen part er senderen. Dette fremgår 
også klart fra forarbeidene.160 Spørsmålet er imidlertid om vi har en annen situasjon der 
sender og avlaster ikke er samme person (det er kjøperen/mottager som er sender). I 
noen tilfeller er ikke kjøperen den som har kjennskap til hvordan fisken bør behandles 
under transporten. Mye taler derfor for at det er avlaster (selger) som kan og skal gi 
instruksjoner i dette tilfellet. Det er mulig at man her ikke skal ta forarbeidene helt på 
ordet, men tolke disse utvidende. I Hamburg-reglene art.5 nr.5 er begrepet ”shipper” 
brukt i den engelske konvensjonsteksten. ”Shipper” er et vidt begrep og omfatter både 
sender og avlaster. Dette taler for at avlaster kan gi instruksjoner av betydning i forhold 
 
157 På s. 401 
158 SOU 1990:13 s. 150 og RP 62/1994 rd detaljmotivering til den finske sjøloven 13 kap 27 § 
(tilsvarende § 277) 
159 Betænkning nr 1512:2.1990 s. 66 
160 NOU 1993:36 s. 36 
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til § 277. Det er rimelig at avlasters instruksjoner også omfattes av bestemmelsen, ellers 
vil bestemmelsens virkeområde snevres inn uten at det er saklig grunn for det.  
 
6.4.3 Kan forskrifter omfattes av begrepet ”særlige instruksjoner”? 
 
Kan forskrifter, som forskrift om transport av akvatiske organismer,161 falle inn under 
begrepet ”særlige instruksjoner”. Forskriften er en spesiell instruks til transportører om 
hvordan fisken skal behandles og hvilke forholdsregler som skal tas ved slik transport. 
Dette innebærer at forskriften innholdsmessig oppfyller vilkårene for ”særlig 
instruksjon”; den angår behandlingen av dyrene. Hvem som kan gi de ”særlige 
instruksjonene” er i alle fall sender, avlaster og mottager, jf. punkt 6.4.2. Kan også det 
offentlige omfattes av hvem som kan gi slike instruksjoner?162 Lovteksten og 
forarbeidene stenger ikke for en slik tolkning. Hensynet til å styrke vareeierens stilling 
ivaretas best dersom det offentliges forskrifter omfattes av begrepet. Transportørens 
bevisbyrde utvides da slik at han må bevise at han har fulgt bestemmelsene i forskriften. 
Det at det sjelden gis konkrete instruksjoner ved brønnbåttransporter, taler for at de skal 
omfattes. Transportørens bevisbyrde vil ellers bli meget enkel å oppfylle og det skal lite 
til for at lasteskaden presumeres å skyldes særlige risiki, slik at han blir ansvarsfri. 
Transportøren har påtatt seg transportoppdraget frivillig og mot vederlag. Dette taler for 
at hans bevisbyrde skal omfatte også forskrifter, ellers ville han for lett kunne unngå 
ansvar. Hensynet til transportøren taler derfor ikke sterkt imot en slik løsning. Han har 
uansett plikt overfor det offentlige til å oppfylle og følge forskriften. De beste grunner 
taler for at forskrifter skal omfatte av ”særlige instruksjoner”. 
 
6.4.4 Må ”særlige instruksjoner” være gitt for at § 277 kommer til anvendelse? 
 
Et siste spørsmål er: Hva skjer dersom det ikke er gitt noen slike særlige instruksjoner 
til transportøren? Ordlyden ”er gitt” taler for at instruksjoner må være gitt for at 
bestemmelsen skal komme til anvendelse. Ordlyden i første ledd kan tas til inntekt for et 
motsatt standpunkt; det er kun ”særlige risiki ved slik transport” som er relevant i 
 
161 Av 20. februar 1997 nr 193 
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forhold til ansvarsfriheten. De øvrige vilkår i annet ledd kan anses som en utfylling av 
dette hovedvilkåret. Formålet med bestemmelsen var dessuten å innføre en særskilt 
ansvarsregel ved transport av levende dyr, fordi det her reiser seg særlige problemer. De 
særlige problemer ved transport av levende fisk vil kunne forekomme uavhengig av om 
instruksjoner er gitt. Det vil derfor fremme formålet dersom bestemmelsen tolkes 
utvidende. Transportøren har ingen innvirkning på hvilke instruksjoner senderen gir 
eller ikke gir, og det kan virke urimelig om bestemmelsen ikke kommer til anvendelse 
av denne grunn. Imidlertid vil en snever tolkning innebære en oppfordring til 
transportøren om å be om instruksjoner.163 Dette vil medføre en klargjøring av 
transportørens aktsomhetsplikt. På den annen side kan en spørre om unnlatelse av å gi 
instruksjoner innebærer uaktsomhet på sendersiden. I så fall vil dette innebære en 
medvirkning til tapet som vil innebære at en eventuell erstatning vil nedsettes. I 
Nedenes herredsretts dom164 var det ikke gitt noen instruksjoner. Retten kom til at de 
situasjoner hvor instruksjoner var gitt og fulgt, og de situasjoner hvor det ikke er gitt 
noen særlige instruksjoner, måtte likestilles. Retten begrunner imidlertid ikke dette 
standpunktet nærmere. I teorien er det antatt at det er ”eventuelle” særlige instruksjoner 
som må følges.165 Slike instruksjoner er i brønnbåtnæringen svært sjeldne. Lasting, 
transport og lossing skjer normalt etter sedvanlig praksis. Det er sannsynlig at 
Høyesterett ville lagt til grunn at bestemmelsen vil komme til anvendelse også der 
instruksjoner ikke er gitt. Det er på bakgrunn av at det vesentlige ved transport av 
levende fisk er de særlige risiki, ikke instruksjonene. På bakgrunn av en tolkning av 
ordlyden og de rimelighetshensyn som gjør seg gjeldende, er jeg imidlertid kommet til 
at situasjoner hvor instruksjoner ikke er gitt, mest sannsynlig må likestilles med de 
situasjoner der instruksjoner er gitt. Følgen av dette blir at transportøren fortsatt kan bli 
ansvarsfri etter § 277.  
 
 
 
 
162 Forskriften er gitt av Landbruks- og matdepartementet 
163 Wilson s. 217  
164 Sak nr 00-00391 A s. 13 
165 Kleis s. 155 og Berlingieri [et alt.]s. 93 
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6.4.5 Begrensninger  
 
Det fremkommer en begrensning av forarbeidene. Dersom transportøren har fulgt 
instruksjonene til tross for at han måtte ha forstått at de var feilaktige, vil han ikke bli 
ansvarsfri. Dette må ses i sammenheng med vilkåret om at transportøren må utvise 
aktsomhet i behandlingen av lasten. Transportøren er bevisst uaktsom dersom han 
følger instruksjoner han vet er feilaktige. I henhold til de svenske og finske forarbeidene 
gjelder dette bare dersom transportøren yrkesmessig transporterer levende dyr.166 Sett i 
forhold til brønnbåttransport driver alle rederiene yrkesmessig med transport av levende 
fisk, slik at begrensningen er relevant her.  
 
Dersom transportøren ikke klarer å føre bevis for at han har fulgt instruksjonene, er da 
spørsmålet om § 277 overhodet kommer til anvendelse. Konsekvensen av at han ikke 
makter å føre slikt bevis, må være at dette innebærer en indikasjon for at han har utvist 
uaktsomhet. Instruksjonene angår lasten og det samme gjør 
omsorgsplikten/aktsomhetskravet. Det vil dermed bli lettere for vareeier å føre bevis for 
transportørens uaktsomhet. Ansvar vil i så fall bli ilagt i medhold av § 277. 
 
6.5 Presumsjonen for at lasteskade skyldes særlige risiki 
 
Dersom transportøren klarer å bevise at lasteskaden kan skyldes de særlige risiki ved 
transport av levende fisk og at han har fulgt de særlige instruksjoner, medfører dette en 
presumpsjon for at skaden skyldes nettopp de særlige risiki ved slik transport. 
Spørsmålet blir så: Med hvilken bevisstyrke må transportøren bevise at han har fulgt 
instruksjonene og at tapet eller skaden kan skyldes særlige risiki for at disse 
kjensgjerninger kan legges til grunn for avgjørelsen? Loven benytter ordet ”godtgjør”, 
innholdet av ordet er utførlig drøftet i kapittel 5.5.3. Det er kun alminnelig 
sannsynlighetsovervekt som kreves. 
 
 
166 SOU 1990:113 s. 150 og RP 62/1994 rd detaljmotivering til den finske sjøloven 13 kap 27 § 
(tilsvarende § 277) 
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Bruken av ordet ”kan” tilsier imidlertid at det er svært lite som skal til for å vise en 
årsakssammenheng mellom den konkrete skaden og de særlige risiki. Det er 
tilstrekkelig at transportøren kan vise at skaden i sin art er slik at den kan utgjøre en 
følge av de særlige risiki ved transport av levende fisk.167 Det er ikke nødvendig at 
transportøren kan bevise hvordan skaden konkret er oppstått.168 I ND 2000 s. 393 ”Sea 
Star” fant retten at transportøren ikke hadde lyktes i å godtgjøre at skaden på fisken 
kunne skyldes særlige risiki ved transport av levende fisk. Transportøren forsøkte å 
bevise at skaden skyldtes at smolten ikke var egnet for transport (mangelfull 
smoltifisering, det vil si at smolten ikke er ferdig tilvendt sjøvann) og en lav 
sjøtemperatur ved lossing, og at dette til sammen innebar særlige risiki ved slik 
transport. Retten bemerket at det manglet bevis for at lasten hadde en slik tilstand ved 
innlasting som påstått, og at tapet derfor ikke kunne henføres til de særlige risiki ved 
transporten.169 I Nedenes herredsrett170 kom retten til at transportøren hadde oppfylt sin 
bevisbyrde og uttalte at det ikke kreves sannsynlighetsovervekt for at skaden skyldes 
slike særlige risiki. Retten kom til dette resultatet til tross for at en veterinær som 
undersøkte fisken før transporten sa at hun ville gitt godkjenning til transport hadde hun 
blitt bedt om det. Transportøren hadde bevist at fiskens tilstand før transport innebar en 
risiko for at den ikke ville tåle transporten.  
 
6.6 Hva skal til for at det godtgjøres at lasteskaden skyldes ”feil eller 
forsømmelse av transportøren eller noen han svarer for”? 
 
Presumsjonen for at tapet eller skaden skyldes særlige risiki, og at transportøren dermed 
er fri ansvar, gjelder ikke dersom det godtgjøres at lasteskaden helt eller delvis kan føres 
tilbake til feil eller forsømmelse av transportøren eller noen han svarer for. 
Transportøren blir i så fall ansvarlig for lasteskaden. Dette vilkåret er kommet til 
uttrykk i negative vendinger. Ordlyden er helt identisk med § 275 (1) med hensyn til 
ansvarsgrunnlaget (”feil eller forsømmelse”) Aktsomhetskravet som stilles til 
transportøren er det samme i begge bestemmelsene. Dersom noe annet skulle være 
 
167 NOU 1993:36 s. 36
168 RP 62/1994 rd detaljmotivering til den finske sjølovens 13 kap 27 § (tilsvarende § 277) 
169 På s. 401 
170 Sak nr 00-00391 A s. 12 
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tilfellet, måtte dette klart ha kommet til uttrykk av lovgiver og vært begrunnet. Jeg viser 
derfor til vurderingen i punkt 5.5.2. Skaden må ”helt eller delvis” skyldes transportøren 
i § 277, dette gjenspeiler regelen i § 275 (3) om samvirkende årsaker. Transportøren er 
ansvarlig for den del av skaden som skyldes hans eller hans hjelperes uaktsomhet. Også 
kontraktsmedhjelperansvaret er det samme, ”noen transportøren svarer for”. Jeg viser 
derfor til drøftelsen i kapittel 5.6.  
 
Forskjellen mellom bestemmelsene ligger dermed i bevisbyrden. Den alminnelige regel 
om hvem som har bevisbyrden gjelder her. Det vil si at det er den som krever erstatning 
som må bevise at vilkårene for dette er oppfylt. Det er her vareeieren; uavhengig av om 
han er avlaster, sender eller mottager. Siden bestemmelsen ikke gir en presumpsjon for 
at transportøren har vært uaktsom, er det vanskelig for vareeier å bevise uaktsomhet. 
Dette er på bakgrunn av at det kan være vanskelig å finne ut hva skaden skyldes. Det er 
transportøren som sitter på en del av bevismidlene; logger, dagbøker osv. Disse kan 
riktignok kreves utlevert, men selve skipet og besetningen er mindre tilgjengelig for 
vareeier. I noen tilfeller er det imidlertid klart at skaden ikke har sammenheng med de 
særlige risiki som er involvert. Det er da enklere for vareeier å bevise uaktsomhet. For 
eksempel der skaden skyldes overlasting, i tillegg til stress. Generelt skal det imidlertid 
mer til for at transportøren finnes ansvarlig etter § 277 enn i § 275.  
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7 Avslutning 
 
Det er to alternative hjemler for transportørens lasteskadeansvar ved transport av 
levende fisk. Sjøloven § 275 fremstår i loven og forarbeidene som hovedregelen, mens 
§ 277 innebærer en modifikasjon. Som det fremgår av fremstillingen har bestemmelsene 
noe ulikt anvendelsesområde. Sjøloven § 275 gjelder ”alminnelige” lasteskader, mens   
§ 277 kommer til anvendelse der ”særlige risiki ved transport av levende dyr” kan være 
årsak til skaden. Ettersom det kan være, og er, vanskelig å angi og bevise årsakene til 
skade på levende fisk, og at skadene i realiteten ofte skyldes fiskens iboende 
egenskaper, medfører dette at skaden i de fleste tilfeller kan henføres til slike risiki. 
Dette medfører at § 277 i praksis ser ut til å være hovedregelen. Spørsmålet er om dette 
er noen god løsning.  
 
Hensynet bak lovendringen var å styrke vareeierens stilling, ved at transportøren 
overtok risikoen for skade for levende dyr. Det ble gitt en preseptorisk regel om 
ansvaret. Dette innebar helt klart en forbedring i forhold til tidligere. Bestemmelsen ble 
gitt som en særregel, der det ble tatt hensyn til dyrenes særpreg. Det er tilstrekkelig at 
transportøren kan påvise en viss årsakssammenheng for at presumpsjonen om ”særlige 
risiki” som skadeårsak slår til. Er først en slik sammenheng påvist, er det vareeier som 
har bevisbyrden for at transportøren har vært uaktsom ved behandlingen av lasten. Som 
nevnt tidligere er det vanskelig for vareeier å bevise at transportøren har vært uaktsom. 
Det skal da mer til for at transportøren blir ansvarlig, enn når det ikke kan være snakk 
om ”særlige risiki”. Da vurderes ansvaret etter § 275, og det er som kjent en 
presumpsjon for transportørens uaktsomhet. For vareeieren ville det derfor være best 
om den alminnelige ansvarsregelen alltid kommer til anvendelse. 
 
Hensynet til dyrevelferd blir uansett bedre ivaretatt når transportøren risikerer ansvar for 
utvist uaktsomhet. Det gjør han både i §§ 275 og 277.  
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I fiskeoppdrettsindustrien er det imidlertid et felles mål for oppdretter og 
brønnbåtrederiene å søke og oppnå best mulig kvalitet på det ferdige fiskeprodukt. 
Stress under transport medvirker til at fisken får dårligere kvalitet. Dette vises bl.a. i det 
felles arbeid med å finne løsninger på utstyr og innredning av brønnbåtene. En kan 
derfor anta at transportøren vil gjøre sitt ytterste for å utføre en trygg og forsvarlig 
transport. Dette må være avgjørende i vurderingen av reglene.  
 
Jeg mener på bakgrunn av ovenstående at sjøloven § 277 gir en rimelig fordeling av 
risikoen mellom transportøren og vareeieren. 
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1979 Protocol to amend the International convention for the unifisation of certain 
 rules relating to bills of lading as modified by the amending protocol of 23rd of 
 February 1968. “SDR protocol” signed at Brussels 21st.December 1979  
 
9.4 Forsikringsvilkår 
 
Norsk Sjøforsikringsplan (NSPL) av 1996, Versjon 2002 
GARD lover og forsikringsvilkår 1998 
Vilkår for transportforsikring av varer av 1995 (VTV) 
 
9.5 Norske forarbeider 
9.5.1 Betenkninger 
Innstilling fra Sjølovkomiteen av 7. Mai 1936  
NOU 1972:11 Godsbefordring til sjøs. Utredning X av Sjølovkomitèen 
NOU 1993:36 Godsbefordring til sjøs. Utredning XV av Sjølovkomitèen 
 
9.5.2 Odelstingsproposisjoner 
Ot. prp. nr. 55 (1993-94) Om lov om sjøfarten (sjøloven) 
Ot. prp. nr. 34 (1995-96) Om lov om endringer i sjøloven m m (Berging og særregler 
for innenriks stykkgodstransport) 
  64
 
9.5.3 Innstillinger til Odelstinget 
Innst. O. nr 50 (1993-94) Om lov om sjøfarten (sjøloven) 
Innst. O. nr. 65 (1995-96) Om lov om endringer i sjøloven m.m (Berging og særregler 
for innenriks stykkgodstransport) 
 
9.6 Utenlandske forarbeider 
9.6.1 Danske forarbeider 
Bætenkning nr 1215. 2. bætenkning afgivet af Sølovsudvalget angående Befordring af 
gods. København, 1991 
 
9.6.2 Svenske forarbeider  
SOU 1990:13 Översyn av Sjölagen 2, Godsbefordran till sjöss, slutbetänkande av 
sjölagsutredningen. Stockholm, 1990 
 
9.6.3 Finske forarbeider: 
RP 62/1994 rd Regeringens proposition till Riksdagen med förslag till sjölag och därtill 
hörande lagar 
 
9.7 Forarbeid til Hamburg-reglene 
International Institute for the Unification of private law (UNIDROIT). Study on the 
carriage of live animals. A/CN.9/WG.III/WP.11. Tatt inn i United Nations Commission 
on International Trade Law (UNCITRAL) Yearbook Vol. V: 1974. New York, 1975 
 
Report of the Working Group on international legislation on shipping on the work of its 
sixth session (Genova, 4.-20. February 1974) A/CN.9/88. Tatt inn i United Nations 
Commission on International Trade Law (UNCITRAL) Yearbook Vol. V: 1974. New 
York, 1975 
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9.8 Norske og nordiske dommer 
9.8.1 Norsk rettstidende 
Rt 2001 s. 676 ”Smoltsaken” (også gjengitt i ND 2001 s. 164) 
 
9.8.2 Nytt juridisk arkiv (NJA) 
NJA 1978 s. 14 ”Plastracern på Vänern” 
 
9.8.3 Nordiske domme i sjøfartsanliggender 
ND 1950 s. 527 ”Selma Thorden” 
ND 1960 s. 349 ”Lulu-sagen” 
ND 1961 s. 255 “Ragnhild K” 
ND 1987 s. 160 ”Ny Dolsøy” 
ND 1993 s. 361 ”Startrans” 
ND 1998 s. 358 ”Frode Junior” 
ND 2000 s. 393 ”Sea Star” 
ND 2001 s. 164 ”Smolt-saken” (også gjengitt i Rt 2001 s. 676) 
 
9.8.4 Upubliserte dommer  
Nedenes herredsrettsdom avsagt 30. mars 2001 sak nr 00-00391 A (se vedlegg B) 
Vardø herredsrettsdom avsagt 15. februar 1999 sak nr 98-00164  
 
9.8.5 Utenlandske dommer 
Court of Marseilles dom av 9.november 1948. ”Revue Scapel” 1948  
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10 Vedlegg  
 
Vedlegg A: Sjøfraktbrevet av FHL og BREF 
 
Vedlegg B: Nedenes herredsretts dom av 30. mars 2001 sak 00-00391 A 
 
Vedlegg C: Avtale om smolttransport, utdrag fra Vardø herredsretts dom av 15. februar 
1999 sak 98-00164 A  
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